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 Vorwort III 
Vorwort 
Zur Planung des Personenverkehrs werden seit mehr als 50 Jahren statt pau-
schaler Ansätze zunehmend zielgruppenspezifische Analysen und Maßnahmenent-
wicklungen erarbeitet und eingesetzt. So wurden die anfänglich eher phänomeno-
logischen Regressionsansätze für die Verkehrsmodellierung (Mäcke) durch eine 
ursächlichere Betrachtung von sogenannten „verhaltenshomogenen“ und damit 
verkehrssoziologischen Personengruppen (Kutter) abgelöst, die bereits schon über 
die Anwendung von faktoren- und clusteranalytischen Verfahren gewonnen wur-
den. Diese Betrachtungen ermöglichten die Entwicklung und Durchführung von 
Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten (in Deutschland System repräsenta-
tiver Verkehrsbefragungen seit 1972 und KONTIV/MID-Design seit 1976). 
Mit seiner Habilitationsschrift vertieft Herr Dr. Wittwer die verkehrsbezogenen 
Anwendungsmöglichkeiten von multivariaten statistischen Verfahren. Dabei ist 
die Beschreibung des Verkehrsverhaltens „Junger Erwachsener“ alles andere als 
eine triviale Fragestellung, da sie eine sehr heterogene Personengruppe mit stark 
variierenden Haushaltskontexten darstellen: Die jungen Leute haben vielfach noch 
keine stabile Lebensphase erreicht und sehen sich Veränderungszwängen wie Be-
endigung der Schule/Ausbildung, Lösen vom Elternhaus, Entscheidung über 
Wohnformen (Hotel Mama, Wohnheim, Wohngemeinschaft, eigene Wohnung), 
Stellenwechsel, Umzug, Familiengründung etc. ausgesetzt. 
In der Untersuchung geht es primär um die Erstellung einer Typologie des Ver-
kehrsverhaltens junger Erwachsener und ihre Erklärung anhand gruppenspezifi-
scher soziodemographischer und raumstruktureller Befunde, um damit analytisch 
neue Erkenntnisse zu erzeugen, die ggf. gezielt für Modellierung und Erklärung 
des Verkehrs nutzbringend eingesetzt werden können. Das Ziel der Arbeit bestand 
deshalb darin, die Erkenntnisse über Zusammenhänge und Ursachen des Ver-
kehrsverhaltens junger Erwachsener mit Hilfe geeigneter statistischer Verfahren 
auf der Grundlage verfügbarer empirischer Daten zu vertiefen und zu erweitern. 
Dazu sind Restriktionen, die aus persönlichen Randbedingungen resultieren, und 
Pflichten sowie die sich daraus resultierende Verkehrsmittelorientierung von be-
sonderem Interesse. 
Dabei wird eine strikte Trennung von exploratorischen und konfirmatorischen 
Analysetechniken begründet. Es wird versucht, möglichst alle relevanten Verhal-
tensdimensionen der Alltagsmobilität über einen breit angelegten Katalog von In-
dikatoren zu operationalisieren. Eine Herausforderung besteht darin, die häufig für 
statistische Analysen eher ungünstigen Merkmalseigenschaften (Schiefe, Wölbung, 
Streuung) durch sinnvolle mathematische Transformationstechniken zu verbes-
sern. 
IV Vorwort 
Der gewählte Ansatz bestand aus einer Kombination unterschiedlicher sozial-
wissenschaftlicher Analysemethoden zu einem Mehrstufen- bzw. Multimethoden-
ansatz. Das heißt, dass die Forschungsfragen auf dieser Basis in interdisziplinärer 
Arbeitsweise auf verkehrsplanerisch relevante Fragestellungen unter Nutzung sozi-
algeographischer und sozialpsychologischer Gedankenmodelle durch eine sinnvolle 
Kombination exploratorischer Methoden zur Dimensionsreduktion und konfirma-
torische, strukturen-erklärende Analysetechniken zur Prognose der Gruppenzuge-
hörigkeit und deren Einflussgrößen zu beantworten waren. Dazu konnten Daten 
des ‚Deutschen Mobilitätspanels‘ (MOP), aus ‚Mobilität in Deutschland‘ (MiD) 
und aus ‚Mobilität in Städten‘ (SrV) im Verbund genutzt werden. Somit stand für 
die Erklärung von verhaltensähnlichen Gruppen (Modellierung der Gruppenzuge-
hörigkeit) eine breite Batterie von Kenngrößen zur Verfügung, bei der die Merk-
malsreduktion auf die wesentlichen Erklärungsgrößen die zentrale Herausforderung 
und der zentrale Beitrag zur Lösungsfindung war. 
Deutlich wird, dass es Herrn Dr. Wittwer in hervorragender Weise gelungen ist, 
mit seinem gestuften methodischen Ansatz wertvolle Ergebnisse zu erzielen, die 
von allgemeiner Bedeutung sind und zur Erweiterung des Kenntnisstandes in der 
Verkehrsmodellierung in hohem Maße beitragen. Mein besonderer Dank gilt den 
Kollegen Univ.-Prof. Dr.-Ing. habil. Christian Holz-Rau und Univ.-Prof. Dr. phil. 
habil. Bernhard Schlag, die ebenfalls die Begutachtung dieser Arbeit mit großem 
Interesse und hoher Zustimmung übernommen haben. 
 
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens Dresden, im Dezember 2014 
 
 Inhaltsverzeichnis V 
Inhaltsverzeichnis 
Abkürzungen ...................................................................................................... VIII 
1  Einführung .......................................................................................................... 1 
1.1  Ausgangspunkt und Motivation .................................................................... 1 
1.2  Zielstellung .................................................................................................... 6 
1.3  Untersuchungsgegenstand und Terminologie ................................................ 7 
2  Methodisches Herangehen ................................................................................ 14 
2.1  Theoretische Fundierung ............................................................................. 15 
2.2  Methodenaufbereitung ................................................................................ 15 
2.3  Datenbeschaffung und -aufbereitung ........................................................... 16 
2.4  Verhaltensbezogene Typologisierung ........................................................... 16 
2.5  Weitere Arbeitsschritte ............................................................................... 18 
3  Theoretische Fundierung .................................................................................. 19 
3.1  Wissenschaftliche Einordnung ..................................................................... 19 
3.2  Die Zielgruppe: Junge Erwachsene .............................................................. 21 
3.2.1  Ursprung, Definition und Bedeutung des Begriffs ,Zielgruppe‘ .......... 21 
3.2.2  Das theoretische Konzept ,Junger Erwachsener‘ nach Walther ......... 23 
3.2.3  Abgrenzung der Zielgruppe ................................................................ 26 
3.2.4  Erkenntnisse zur (Mobilitäts-)Charakteristik ,Junger Erwachsener‘ . 30 
3.3  Konzeptionelle Ansätze zur Erklärung von Verhalten ................................ 39 
3.3.1  Ein Strukturierungsversuch ............................................................... 39 
3.3.2  Verhaltensorientierte Betrachtungsweise ........................................... 44 
3.3.3  Lebensstilkonzepte ............................................................................. 52 
3.3.4  Einstellungs- und wahrnehmungsorientierte Betrachtungsweise ........ 55 
3.3.5  Diskussion und Synthese .................................................................... 60 
3.4  Grundlagen des Segmentierens und Typologisierens ................................... 62 
3.4.1  Exploratorische vs. konfirmatorische Ansätze ................................... 62 
3.4.2  Clusteranalytische Klassifizierung ...................................................... 69 
VI Inhaltsverzeichnis 
3.5  Dimensionen zur Operationalisierung eines handlungs- bzw. 
aktivitätsorientierten Verkehrsverhaltens .................................................... 72 
3.5.1  Art, Zeitpunkt, Dauer und Ort der Aktivität .................................... 72 
3.5.2  Verkehrsmittel .................................................................................... 77 
3.5.3  Sachzwänge ........................................................................................ 78 
3.5.4  Routinen/Habituierung ...................................................................... 79 
4  Verhaltensbezogene Typologisierung ,Junger Erwachsener‘ ............................. 83 
4.1  Datengrundlagen .......................................................................................... 83 
4.1.1  Vergleichende Beschreibung ............................................................... 83 
4.1.2  Stichprobentheoretische Überlegungen ............................................... 88 
4.1.3  Erstellung eines Analysedatensatzes ,Junger Erwachsener‘ ................ 93 
4.1.4  Struktur und Repräsentanz der verwendeten Datengrundlage ........... 93 
4.2  Verfahrensablauf des clusteranalytischen Vorgehens ................................. 100 
4.3  Indikatoren zur Messung von Verhaltensähnlichkeiten und  
-unterschieden ............................................................................................ 102 
4.4  Vorbereitende statistische Analyse ............................................................ 104 
4.4.1  Objekt- und Variablenauswahl ......................................................... 104 
4.4.2  Operationalisierung und Ausreißerdiagnostik ................................... 106 
4.4.3  Transformation und Gewichtung ...................................................... 110 
4.5  Gruppenfindung ......................................................................................... 128 
4.5.1  Auswahl der Fusionierungsmethode und des Distanzmaßes ............. 128 
4.5.2  Bestimmung der Cluster(-anzahl) .................................................... 131 
4.6  Clusterzentrenanalyse ................................................................................ 134 
4.7  Prüfung und Interpretation der Clusterlösung .......................................... 136 
4.7.1  Inhaltliche Beschreibung und Benennung der Cluster ...................... 136 
4.7.2  Modellprüfung .................................................................................. 149 
4.7.3  Stabilitätsprüfung ............................................................................. 158 
4.7.4  Formale Gültigkeit ........................................................................... 160 
4.8  Zwischenfazit ............................................................................................. 163 
5  Soziodemografische und raumstrukturelle Charakterisierung der Verhaltens-
typologie .......................................................................................................... 164 
5.1  Merkmalsraum zur Gruppenbeschreibung ................................................. 164 
5.1.1  Soziodemografische Variablen .......................................................... 165 
 Inhaltsverzeichnis VII 
5.1.2  Raumstrukturelle Variablen ............................................................. 167 
5.2  Ansatz zur inhaltlichen Validitätsprüfung und eingesetztes Verfahren ..... 170 
5.3  Modellierung soziodemografischer und raumstruktureller Einflüsse .......... 173 
5.3.1  Erklärungsmodell ............................................................................. 173 
5.3.2  Vergleichende Gruppenbeschreibung ............................................... 183 
5.3.3  Operationalisierung zu verkehrssoziologischen Personengruppen ..... 191 
5.4  Zwischenfazit ............................................................................................. 196 
6  Zusammenführung der Ergebnisse .................................................................. 198 
6.1  Methodische Erkenntnisse. Datengrundlage und Multimethodenansatz ... 198 
6.2  Inhaltliche Erkenntnisse. Die Verhaltenstypologie .................................... 206 
6.2.1  Die geschäftlich mobilen Optimierer mit weiten Distanzen ............. 207 
6.2.2  Die Multimodalen ............................................................................ 209 
6.2.3  Die arbeitenden Traditionalisten ..................................................... 212 
6.2.4  Die wahleingeschränkten Bildungsorientierten ................................ 214 
6.2.5  Die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge ...................................... 217 
6.2.6  Die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen .............................. 220 
6.3  Relevanz der Erkenntnisse für planerische Zwecke ................................... 223 
7  Fazit und Ausblick .......................................................................................... 226 
7.1  Zusammenfassung ..................................................................................... 226 
7.2  Weiterer Forschungsbedarf ....................................................................... 230 
7.3  Kritische Reflexion .................................................................................... 233 
Quellen- und Literaturverzeichnis ...................................................................... 235 
Anlagenteil ............................................................................................................ XI 
Anlage I – Datenaufbereitung und Ausreißerdiagnostik..................................... XII 
Anlage II – Exploratorische und konfirmatorische Faktorenanalysen ................ XV 
Anlage III – Diskriminanzanalysen .................................................................... XIX 
VIII Abkürzungen  
Abkürzungen 
ABL  Alte Bundesländer 
AGFI  Adjusted goodness of fit index 
AIC  Akaike’s Information Criterion 
ALM  Allgemeines lineares Modell 
ANOVA  Analysis of Variance 
AP  Arbeitsposition 
BBR  Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung 
BBSR  Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
BGB  Bürgerliches Gesetzbuch 
BIC  Bayesian Information Criterion 
BMVBS  Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
CATI  Computer-assisted Telephone Interview 
CFA  Confirmatory Factorial Analysis 
CFI  Comparative Fit Index 
CI  Confidence Interval 
DB  Deutsche Bahn 
df  Degrees of Freedom 
DIW  Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung 
DJI  Deutsches Jugendinstitut 
DLR  Deutsches Institut für Luft- und Raumfahrt 
Dtl.  Deutschland 
EDV  Elektronische Datenverarbeitung 
EFA  Exploratory Factorial Analysis (Exploratorische Faktorenanalyse) 
 Abkürzungen IX 
ESS  Euclidean Sum of Squares 
EVS  Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 
EW  Einwohner 
GFI  Goodness of Fit Index 
GfK  Gesellschaft für Konsumforschung 
HCA  Hierarchische Clusteranalyse 
HH  Haushalt 
IIA   Independence of Irrelevant Alternatives 
IKT  Informations- und Kommunikationstechnologie 
JuSchG  Jugendschutzgesetz 
Kfz  Kraftfahrzeug 
KIT  Karlsruher Institut für Technologie 
KMO  Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium 
KONTIV  Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten 
LL  Log-Likelihood 
MiD  Mobilität in Deutschland 
MIMIC  Multiple indicators multiple causes 
MIV  Motorisierter Individualverkehr 
ML  Maximum-Likelihood 
MOP  Deutsches Mobilitätspanel 
NAM  Norm-Aktivations-Modell 
NBL  Neue Bundesländer 
NFI  Normed fit index 
NHTS  National Household Travel Survey 
ÖPNV  Öffentlicher Personennahverkehr 
X Abkürzungen  
ÖPV  Öffentlicher Personenverkehr 
ÖV  Öffentlicher Verkehr 
PCA   Principal Components Analysis (Hauptkomponentenanalyse) 
Pkw  Personenkraftwagen 
RCT  Rational Choice Theory 
RMSEA  Root Mean Squared Error 
RUT  Random Utility Theory 
SE  Standard Error 
SGB  Sozialgesetzbuch 
Sig.  Signifikanz 
SLV  Single-Linkage-Verfahren 
SrV  System repräsentativer Verkehrsbefragungen 
TPB  Theory of Planned Behavior 
 
 Einführung 1 
1 Einführung 
1.1 Ausgangspunkt und Motivation 
In der Mobilitätsforschung entstand in den vergangenen Jahrzehnten eine breite 
Wissensbasis zum besseren Verständnis des Verkehrsverhaltens. Unterschiedliche 
Wissenschaftsbereiche wie die Psychologie oder die Wirtschafts- und Ingenieurwis-
senschaften befassen sich mit der Erklärung des menschlichen Verhaltens auf ganz 
verschiedenen Ebenen sowie mit zum Teil stark voneinander abweichenden Me-
thoden und Maßstäben.1 
Es existiert eine Vielzahl von Theorien und Modellen, die einen Beitrag zur Er-
klärung des Verkehrsverhaltens leisten. Die zumeist handlungsorientierten Ansätze 
versuchen, i. d. R. auf Individualebene, Faktoren zu bestimmen, die Aufschluss 
über die Verhaltensvariabilität in der Bevölkerung geben und damit einen mög-
lichst großen Beitrag zur Varianzaufklärung haben. Werden Einflussfaktoren in 
geeigneter Weise identifiziert und quantifiziert, lassen sich planerische Defizite 
und Chancen erkennen und das Verhalten steuernde „Maßnahmen“ oder „Thera-
pien“ entwerfen. Mit deren Hilfe kann versucht werden, ungewollten Entwicklun-
gen entgegenzusteuern. 
Die moderne Stadt- und Verkehrsplanung sieht sich dabei in der Pflicht, durch 
ganzheitliche Denkansätze mittel- und langfristig wirkende und möglichst ziel-
gruppenspezifisch ausgearbeitete Beeinflussungsstrategien zu entwickeln, die zu 
einem verkehrssparsamen und damit aufwandsminimierenden Mobilitätsverhalten 
führen. Die Planung hat dabei die Aufgabe, für alle Bevölkerungsgruppen gleich-
ermaßen Teilhabemöglichkeiten am sozialen und kulturellen Leben sicherzustellen. 
Raumplaner und Ingenieure haben die Notwendigkeit einer zielgruppenorien-
tierten, beeinflussenden Raum- und Verkehrsplanung als Planungsprämisse formu-
                                  
1  Grundsätzlicher Hinweis zum Umgang mit Quellen: Literaturverweise durch Fußnoten beziehen 
sich bei Verwendung innerhalb eines Satzes auf den Satz selbst oder eine konkrete Wortgruppe. 
Steht ein Literaturverweis als Fußnote außerhalb des Satzes, d. h. nach einem den Satz schließen-
den Satzzeichen, bezieht sich der Verweis auf den kompletten Absatz bzw. mehrere zusammen-
hängende Sätze innerhalb dieses Absatzes bis zu einem davor stehenden Quellenbezug. 
2 Einführung  
liert. Raumstruktur und Verkehr bedingen sich gegenseitig und stehen damit in 
enger Wechselwirkung zueinander. Die Sicherung der Mobilität bedeutet in diesem 
Zusammenhang also in erster Linie eine Gewährleistung der Erreichbarkeit2 und 
die Erschließung lebenswichtiger wirtschaftlicher und sozialer Bereiche bei mög-
lichst geringen Umweltbelastungen. Der Verkehr in seiner dienenden Funktion ist 
eine notwendige Folgeerscheinung. 
Die Aufgaben einer beeinflussenden Planung werden daher im Wesentlichen in 
folgenden Handlungsfeldern gesehen: 
- Aufklärung und Wissensweitergabe 
- Vermittlung von Wertvorstellungen, Verkehrssozialisation 
- Aufzeigen bestehender Handlungsalternativen 
- Darstellen der Handlungskonsequenzen 
- Einflussnahme auf die Angebotsstruktur in qualitativer und quantitativer 
Art 
- Schaffung von Handlungsanreizen und -restriktionen  
- Schaffung neuer Handlungsalternativen 
- Raumorganisation 
Die Kenntnis von Ursachen und Wirkungen des realisierten Verhaltens ist da-
her Grundvoraussetzung dafür, zielgruppenspezifische Strategien und Maßnah-
menbündel zur Verhaltensbeeinflussung zu entwickeln. 
Die seinerzeit günstige Situation der zeitgleich auf Bundes- und Kommunalebe-
ne erhobenen Daten zum Verkehrsverhalten im Rahmen von ,Mobilität in 
Deutschland – MiD 2008‘ und ,Mobilität in Städten – SrV 2008‘ sowie der seit 
1994 kontinuierlich und jährlich erhobenen Daten der Längsschnittuntersuchung 
,Deutsches Mobilitätspanel – MOP‘ wurde zum Anlass genommen, ein Eigenfor-
schungsthema auf Basis aktueller Befunde zum Verkehrsverhalten mit einem be-
sonderen Blickpunkt auf ,Junge Erwachsene‘ zu bearbeiten. 
Die Problemstellung bei der Analyse des Verkehrsverhaltens besteht grundsätz-
lich darin, zu den aus empirischen Befunden abgeleiteten Erkenntnissen adäquate 
planerisch verwertbare Schlussfolgerungen zu ziehen. Für die Verkehrsplanung 
wird dieses Problem bei Betrachtung der Komplexität von Entscheidungsprozes-
sen im Verkehr noch offensichtlicher. 
                                  
2  Der Erreichbarkeitsbegriff als Konzept raumwissenschaftlicher Mobilitätsforschung versteht sich 
als Maß der Zugänglichkeit, d. h. in welchem Umfang Raumstruktur und Verkehrssystem es Indi-
viduen ermöglicht, mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu Zielen/Gelegenheiten zu gelangen 
(GATHER ET AL. (2008), S. 79). 

















































Abbildung 1-1: Individueller Entscheidungsprozess zur Verkehrsnachfrage  
nach STEIERWALD ET AL. (2005), S. 246, modifiziert 
Die Hintergründe des individuellen Entscheidungsprozesses zur Bewertung der 
Notwendigkeit und des Nutzens einer Ortsveränderung sind hoch komplex und 
lassen sich nur schwer allgemeingültig fassen. Jedoch gibt es eine Vielzahl von 
Versuchen, diese überschaubar zu umreißen. Abbildung 1-1 zeigt dazu einen inge-
nieurtechnischen Ansatz nach STEIERWALD ET AL. (2005, S. 246). 
Der wohl maßgebende Ausgangspunkt ist die Stellung einer Person im Lebens-
zyklus3. Je nach Lebenslage existieren individuell ganz unterschiedliche Bedürfnis-
se4. Betrachtet man die Entwicklung eines Menschen von der Geburt bis in das 
hohe Alter, lässt sich intuitiv feststellen, dass die individuellen Bedürfnisse5 im 
Laufe eines Lebens zum Teil erheblichen Veränderungen unterworfen sind. Selbst 
                                  
3  In verschiedenen Quellen auch Lebenssituation, Lebensphase, Lebensstatus, o. ä. genannt. 
4  Bedürfnisse werden nach STEIERWALD ET AL. (2005, S. 246) verstanden als innere Triebfeder (oder 
Triebkräfte) des Menschen, die von endogenen und exogenen Faktoren geprägt werden und entwe-
der bewusst oder latent vorhanden sind. 
5  Die existenziellen Grundbedürfnisse eines Menschen resultieren aus den in den 1960er-Jahren von 
PARTZSCH (1964, S. 424 ff). und RUPPERT & SCHAFFNER (1969, S. 205 ff.) als Daseinsgrundfunk-
tionen eingeführten Begriffen: Sich ernähren/versorgen, wohnen, arbeiten, sich bilden, sich erholen, 
in Gemeinschaft leben (Münchner Schule). Diese Bedürfnisse lassen sich beliebig ausdifferenzieren: 
Essen und Trinken, Schlafen, sich fortpflanzen etc. Zur Befriedigung der Grundbedürfnisse eines 
Individuums ist ein gewisses Grundmaß an geistiger, sozialer und physischer Mobilität zwingend 
erforderlich. 
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Basisfunktionen wie die Nahrungsaufnahme, das Schlafen und das Pflegen sozialer 
Kontakte unterscheiden sich im Laufe eines Lebens zum Teil erheblich. Je nach-
dem in welcher Lebensphase sich eine Person befindet, treten bestimmte Einstel-
lungen und Werthaltungen auf. Diese resultieren aus der persönlichen Entwick-
lung, welche stark durch das soziale Umfeld und die Umwelt geprägt wird. Die 
Umwelt stellt im verkehrlichen Sinne insbesondere die Raum- und Siedlungsstruk-
tur sowie das Verkehrssystem dar. Sie kann aber selbstverständlich noch viel wei-
ter gefasst werden. Eine ganz wesentliche Größe im Entscheidungsprozess ist die 
Wahrnehmungsebene. Sowohl das Umfeld als auch die Umwelt werden individuell 
unterschiedlich wahrgenommen. Dies führt zu einer rein subjektiven Bewertung 
einer objektiven Situation (vgl. Abbildung 1-1). 
Das soziale Umfeld und die natürliche Umwelt beeinflussen maßgeblich das 
konkrete Verhalten, indem Impulse aus zum Teil latent vorhandenen Bedürfnissen 
einen mental bewusst wahrgenommenen Bedarf an Aktivitäten auslösen6. Kann 
eine Aktivität nicht am gleichen Ort ausgeübt werden, ist die Kenntnis und 
Wahrnehmung möglicher Aktivitätsgelegenheiten im Raum und deren Erreichbar-
keit Entscheidungsgrundlage dafür, ob eine Aktivität nachgefragt wird und es zur 
Realisierung einer Ortsveränderung kommt. Dabei spielt für die Erreichbarkeit 
einer Aktivitätsgelegenheit auch die Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln eine ent-
scheidende Rolle. Die Bewertung des Aufwandes im Vergleich zum persönlichen 
Nutzen führt zu der Entscheidung für oder gegen die Ausübung einer Ortsverän-
derung. Aus der Überlagerung der Entscheidungen über einen bestimmten Zeit-
raum (Tag, Woche, Monat) entstehen Aktivitäts- und Wegemuster. Diese lassen 
sich als realisiertes Verkehrsverhalten mit relativ komplexen Erhebungsinstrumen-
ten (z. B. Haushaltsbefragungen) empirisch fassen. Es ist leicht einsehbar, dass 
diese Interpretation der Kausalkette eines Entscheidungsprozesses zunächst einmal 
ingenieurtechnisch bzw. ökonomisch begründet wird (Rational-Choice). Jedem 
dürfte klar sein, dass ein rein deterministisches Handeln in den seltensten Fällen 
auftritt. Dies ist einerseits begründbar aus der unscharfen Kenntnis des vorhande-
nen Systems (z. B. aller Gelegenheiten, des gesamten Verkehrssystems einschließ-
lich dessen realer Kosten). Andererseits sind neben rationalen häufig gerade emo-
tionale Gründe ausschlaggebend für bestimmte Entscheidungen. 
Einige Autoren stellen dabei die alleinig dienende Funktion des Verkehrs als 
abgeleitete Nachfrage zur Erreichung eines räumlichen Ziels in Frage. Die Motiva-
tion eines Teils des Verkehrs ist dieser Argumentation folgend durchaus als 
Selbstzweck zu verstehen. Ortsveränderungen können demnach auch ohne konkre-
te räumliche Ziele stattfinden, beispielsweise um Geschwindigkeit oder Bewegung 
                                  
6  STEIERWALD ET AL. (2005), S. 246 
 Einführung 5 
zu erleben, Kontrolle auszuüben oder das Schöne (wie die Natur) zu erleben.7 Eine 
sehr ausführliche Diskussion zum Themenkreis intrinsischer Motiviertheit der 
Verkehrsteilnahme findet sich in MOKHTARIAN & SALOMON (2001, S. 695 ff.). 
Darüber hinaus existieren weitere Theorien und Modelle, z. B. einstellungsori-
entierte Ansätze – stellvertretend sei hier die Theorie des geplanten Verhaltens 
nach AJZEN (1991) genannt – bei denen das rein deterministische Handeln ver-
stärkt durch Einstellungen, Motive und Lebensstile ergänzt wird. Grundsätzlich 
ist festzuhalten, dass Einstellungen und Sichtweisen zum Verkehr sowie zu den 
Verkehrsmitteln schon im Kindesalter mitgeprägt werden. Bereits in einer frühen 
Phase kindlicher Entwicklung ist Verkehrserziehung ein wichtiger Baustein. Zum 
einen wird durch die Eltern Verhalten „vorgelebt“. Zum anderen werden Kinder 
bereits sehr früh mit Verkehrsmitteln – wie z. B. dem Fahrrad – und mit den Ge-
fahren des Verkehrs, z. B. beim Kreuzen einer Straße, konfrontiert. Im späteren 
Schulalltag werden durch Maßnahmen der Verkehrserziehung Verhaltensregeln 
und Normen vermittelt. Damit werden einzelne Verhaltensmuster bereits im Kin-
des- und Jugendalter geprägt. 
Ein ganz wesentlicher Abschnitt im Lebenszyklus stellt jedoch das Erwachsen-
werden dar. Erst mit Vollendung des 18. Lebensjahres ist der Zugang zu allen 
Verkehrsmittelalternativen, insbesondere auch der zum Pkw, möglich. Das bedeu-
tet, gerade ,Junge Erwachsene‘8 stehen vor einer neuen Wahlsituation und müssen 
in gewisser Weise die Erreichbarkeit von Gelegenheiten und das Verkehrssystem 
neu erlernen und erfahren, um diese Situation für künftige Handlungen bewerten 
zu können. Dabei führen positive Erlebnisse vermutlich schnell zu sogenannten 
habituierten Handlungsabläufen und Verhaltensschemata. Das Aufbrechen dieser 
ist schwierig. In vielen Untersuchungen wird daher zu der Erkenntnis gelangt, 
günstige Zeitpunkte im Lebenszyklus (Umzug, Jobwechsel, Schul- und Ausbil-
dungsplatzwechsel, Familiengründung etc.) zu nutzen, da genau in diesen Situati-
onen ein Anstoß zu einer möglichen Umorientierung leichter fällt9. 
Daher erscheinen auf den ersten Blick gerade ,Junge Erwachsene‘ als besonders 
geeignet, durch das Verhalten beeinflussende Maßnahmen angesprochen zu wer-
den. Diese Gruppe von Personen hat innerhalb ihres Lebens i. d. R. noch mehrere 
Einschnitte, Umbrüche, Übergänge und Veränderungen vor sich. Dabei ist zu Be-
ginn die Maßnahmensensibilität ,Junger Erwachsener‘ wahrscheinlich eher gering. 
Das Gefühl der „neu erlebten Freiheit“ nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis und 
                                  
7  MOKHTARIAN & SALOMON (2001), S. 695 ff. 
8  Eine Altersabgrenzung wird im Laufe der Arbeit vorgenommen. Der Begriff ,Junger Erwachsener‘ 
wird in der vorliegenden Arbeit als Eigenname verwendet. 
9  Vgl. dazu SCHEINER (2009), S. 51 ff. 
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der Möglichkeit, sich mit 18 Jahren selbständig und unkontrolliert mit dem Pkw 
im Verkehr bewegen zu dürfen, hält sicherlich eine bestimmte Zeit an. Bekann-
termaßen sind auch die Verunglückungsrisiken im Verkehr für ,Junge Erwachsene‘ 
bis 25 Jahre deutlich erhöht. Jedoch zeigen die Unfallstatistiken auch, dass das 
Risiko ab etwa 25 Jahren wieder merklich zurückgeht. 
Aus den genannten Punkten lässt sich schließen, dass ,Junge Erwachsene‘ eine 
sehr heterogene Gruppe darstellen. Die Beeinflussung des Verhaltens stellt für die-
se Zielgruppe eine besondere Herausforderung dar. Ebenso ist der „richtige Mo-
ment“, um durch Beeinflussungsstrategien Verhaltensänderungen zu bewirken, 
durchaus schwierig vorherzusagen. Der stark variierende Haushaltskontext inner-
halb dieser Lebensphase ist nur ein Indiz für dieses Problem. Da eine zielgerichte-
te Beeinflussung genau dieser Gruppe sich nachhaltig auf Mobilitätsentscheidun-
gen auswirkt, was als Kohorteneffekt unter Umständen künftige Einstellungen und 
Verhaltensweisen und damit die Verkehrssozialisation eines Großteils der Bevölke-
rung determiniert, besteht ein öffentliches Interesse an fundierten Erkenntnissen 
zum Mobilitäts- und Verkehrsverhalten ,Junger Erwachsener‘. 
1.2 Zielstellung 
Aus der Komplexität des Entscheidungsprozesses heraus ist ersichtlich, dass fun-
dierte Analysen zur Mobilität ,Junger Erwachsener‘ notwendig sind, um verkehrs-
planerische Defizite aufzudecken und Chancen zu erkennen. Der Einsatz der dem 
Planer zur Verfügung stehenden Maßnahmenpalette richtet sich maßgeblich nach 
der Art und Zusammensetzung einer Zielgruppe. Die Arbeit verfolgt daher das 
Ziel, den Erkenntnishorizont zum individuellen Verkehrshandeln speziell ,Junger 
Erwachsener‘ zu erweitern. 
Auf Basis vorhandener empirischer Erhebungen zum realisierten Verkehrsver-
halten sollen mit Hilfe geeigneter statistischer Verfahren insbesondere Restriktio-
nen aus Zwangsmobilität und sich daraus ergebener Verkehrsmittelorientierungen 
herausgearbeitet und analysiert werden. Als Ergebnis wird die Bereitstellung einer 
verhaltensbezogenen Typologie ,Junger Erwachsener‘ angestrebt. Diese gilt es, 
möglichst widerspruchsfrei anhand soziodemografischer und raumstruktureller Va-
riablen zu erklären. Gelingt dieser Arbeitsschritt, ließen sich weitgehend verhal-
tensähnliche, verkehrssoziologische Gruppen definieren, deren Personen möglichst 
treffsicher einem konkreten Verhaltenstyp zuordenbar sind. Dabei versteht sich 
der Beitrag weniger als Gruppierungsversuch sogenannter klassischer „verhaltens-
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homogener Gruppen10“, welche sich üblicherweise unmittelbar für eine (makrosko-
pische) Modellierung der Verkehrsnachfrage operationalisieren lassen. Ebenso we-
nig können die Erkenntnisse direkt zur Prognose der Verkehrsnachfrage genutzt 
werden. Der Autor sieht seinen Beitrag hingegen als sozialwissenschaftlichen, ex-
ploratorischen Ansatz, der den verkehrssoziologischen Erkenntnisstand zur Ziel-
gruppe ,Junger Erwachsener‘ zu erweitern versucht. Der soziodemografische und 
raumstrukturelle Bezug dient dabei als Interpretationshilfe, zur Formulierung von 
Zusammenhängen möglicher, ursächlicher Verhaltenshintergründe und als Grund-
lage einer anwendungsbezogenen Operationalisierung. 
Im Ergebnis der Arbeit sollen Mobilitätstypen ,Junger Erwachsener‘ unter be-
sonderer Berücksichtigung der Aspekte Zwangsmobilität und Verkehrsmittelorien-
tierung beschrieben und charakterisiert werden, die künftig für eine zielgruppen-
spezifischere beeinflussende Stadt- und Verkehrsplanung nutzbar sind. 
1.3 Untersuchungsgegenstand und Terminologie 
Mobilität und Verkehr sind bekanntermaßen zwei eng miteinander verknüpfte Be-
griffe. Nach BECKMANN (2001) wird in der verkehrsplanerischen Diskussion der 
Begriff Mobilität zumeist mit Bezug zu den (alltäglichen) Ortsveränderungen von 
Personen gesehen. Dabei ist der so als Verkehrsmobilität verstandene Begriff i. d. 
R. auf die körperliche Bewegung bzw. Beweglichkeit von Individuen ausgerichtet. 
Mobil sein setzt in diesem Zusammenhang voraus, dass einerseits räumliche 
Wechseloptionen bzw. -notwendigkeiten bestehen und eine zumindest latente Be-
reitschaft zum Wechseln vorhanden ist.11  
Verkehr ist damit nach diesem Begriffsverständnis die Folge der Beweglichkeit 
und demnach der Mobilität. Er drückt sich in der Menge physischer Ortsverände-
rungen von Personen (im Weiteren auch von Gütern, Nachrichten und Energie) 
aus. Dabei sind einige zentrale Definitionen des Bewegungsvorganges notwendig. 
Dazu wird im Wesentlichen dem Begriffsverständnis nach STEIERWALD ET AL. 
(2005, S. 62) gefolgt. Eine weitgehend deckungsgleiche Definition findet sich auch 
in SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010, S. 19 f.). 
                                  
10  Nach Wissensstand des Autors taucht der Begriff im deutschsprachigen Raum erstmalig bei KUT-
TER (1972) auf. 
11  BECKMANN K. J. in MEHLHORN & KÖHLER (2001), S. 87 ff. 
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STEIERWALD ET AL. (2005) definieren als Etappe eine „… Bewegung mit einem 
Verkehrsmittel12 bzw. Fahrzeug, einschließlich aller Wartezeiten während der Be-
wegung und vor Beginn der nächsten Etappe oder Aktivität …“. Daraus ergibt sich 
als Weg „… eine Sequenz von Etappen zwischen zwei Aktivitäten ...“. Eine Aktivi-
tät wird definiert als „… Strom von Handlungen in einem gleich bleibenden räum-
lichen und sozialen Umfeld, die einen gemeinsamen Zweck erfüllen …“. Als Tour 
wird eine „… Sequenz von Wegen …“ verstanden, die „… weg und wieder zurück 
zum selben Ort …“ führt. Eine spezielle Form einer Tour ist ein Ausgang. Dieser 
wird dadurch charakterisiert, dass er „… am aktuellen Standort13, d. h. in der Re-
gel Zuhause, beginnt und endet …“.14 
Abbildung 1-2 zeigt einen Kategorisierungsversuch des Mobilitätsbegriffes nach 
CERWENKA (1999). Mobilität wird dabei untergliedert in geistige, räumliche und 
soziale Mobilität. Letztere beschreibt die Fähigkeit zum Wechsel des sozialen Sta-
tus (Rolle, Position) und demnach auch zu Veränderungen im Haushaltskontext, 
der Erwerbsstruktur, des Lebensstils u. a15. Räumliche und geistige Mobilität ste-
hen in enger Wechselwirkung zur sozialen Mobilität16. Die (Verkehrs-)Mobilität 
wird als Bestandteil der räumlichen bzw. physischen Mobilität gesehen, zu der 
auch die Wanderungsmobilität gehört (Abbildung 1-2). Wanderungsmobilität im 
Sinne von Wohnstandortwahl ist genau wie der Pkw-Besitz eine langfristig wirk-
same Entscheidung. Sowohl Wohnstandortwahl als auch Pkw-Besitz haben in 
Hinblick auf die Realisierung der Verkehrsmobilität unmittelbare strategische Be-
deutung und bilden einen kurzfristig nicht veränderbaren Bezugsrahmen17. 
                                  
12  STEIERWALD ET AL. (2005, S. 63) zählen dabei das Zu-Fuß-Gehen als Fortbewegungsart zu den 
Verkehrsmitteln. Dementsprechend sind Fußwege auch als eigenständige Etappen zu werten. 
13  Die Formulierung des Begriffs „aktueller Standort“ ist nach Auffassung des Autors in STEIER-
WALD ET AL. (2005, S. 62 und S. 64) etwas missverständlich und eng mit dem von STEIERWALD 
ET AL. verwendeten Begriff „Reise“, als Synonym für Ausgang, verbunden. Der Begriff Reise wird 
daher im Folgenden als Synonym für Ausgang vermieden. Als „aktueller Standort“ wird ein über 
einen (längeren) Zeitraum wiederkehrender Aufenthaltsort/Bezugsort mit Übernachtung verstan-
den. Dieser wechselt daher lediglich anlässlich eines Umzugs, auch temporären Umzugs im Sinne 
von Aufenthalt im Wochenendhaus, Wochenpendlern oder Elternhaus bei Studenten und ggf. bei 
einem (wechselnden) auswärtigen Aufenthalt (z. B. mehrere Unterkünfte während einer Urlaubs-
reise). SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010, S. 19) definieren eine Reise als eine Tour, die an einem 
für die Person „relevanten Bezugsort“ – als aktuellen Aufenthaltsort – beginnt und endet. 
SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010, S. 22) führen eine ausführliche Diskussion zu diesem definito-
rischen Problem. 
14  STEIERWALD ET AL. (2005), S. 62 
15  CERWENKA (1999), S. 35 
16  Vgl. dazu BAMBERG (2010, S. 551), der weiterhin einen Bezug herstellt zwischen geistiger Beweg-
lichkeit bzw. dem Horizont einer Person und den Grenzen ihrer physischen Mobilität. 
17  BAMBERG (2010), S. 552 f. 
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Abbildung 1-2: Mobilitätsbegriff nach CERWENKA (1999), S. 35, modifiziert 
Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit ist im Wesentlichen die 
(Verkehrs-)Mobilität von Personen, welche sich im Spannungsfeld aus Möglichkei-
ten/Optionen und Zwängen bewegt. Sie lässt sich unterscheiden in alltägliche 
Mobilität und nichtalltägliche Mobilität. Unter alltäglicher Mobilität werden in 
dieser Arbeit Mobilitätsentscheidungen verstanden, die aus 
- den Anforderungen und Regelmäßigkeiten der Alltagsorganisation, 
- den periodisch wiederkehrenden außerhäusigen Aktivitätsbedürfnissen, 
- den aperiodisch aber im Wochen-, Monats- bzw. Jahresablauf auftretenden 
Einzelereignissen 
resultieren jedoch keine Tagesreisen oder Reisen mit Übernachtungen sind. Letzte-
re werden somit als Gruppe zur „Nichtalltäglichen Mobilität“ zusammengefasst 
(Abbildung 1-3). Der Begriff Reise wird an dieser Stelle als Weg zu besonderen, 
nicht alltäglichen Anlässen (Tagesreise zu nicht alltäglichen Erholungszwecken, 
Urlaubsreise, Reise zum Wechsel des aktuellen Standortes anlässlich eines Umzugs 
etc.) verstanden. 


















Abbildung 1-3: Gliederung der Verkehrsmobilität von Personen 
Nach BECKMANN (2001) lässt sich die alltägliche Verkehrsmobilität weiter un-
terschieden in Zwangsmobilität und freiwillige Mobilität (Abbildung 1-3). 
Zwangsmobilität bedeutet in diesem Zusammenhang zunächst einmal, dass die 
Entscheidung eine Ortsveränderung (mit Verkehrsmitteln) durchführen zu müssen 
oder nicht, von Indikatoren abhängt, die aus teil- oder nahräumlichen Defiziten an 
Teilnahmemöglichkeiten resultieren. Diese sind z. B. sich nicht im Nahraum be-
findliche Arbeits- und Ausbildungsplatzangebote, Versorgungsgelegenheiten, Frei-
zeit- und Naherholungsgelegenheiten usw. Zwangsmobilität ist damit vordergrün-
dig auf Tätigkeiten am Zielort ausgerichtet.18 Damit müssen nach Ansicht des Au-
tors mehr oder weniger objektive und aus Grundbedürfnissen, sozialen und Haus-
haltszwängen heraus resultierende Notwendigkeiten bestehen, eine Aktivität nach-
zufragen und die dazu erforderliche Ortsveränderung durchzuführen. 
Zur Beschreibung der freiwilligen Mobilität werden von BECKMANN (2001) als 
verursachend zunächst erst einmal Wahrnehmungs- und Erlebnismöglichkeiten am 
Zielort und/oder auf dem Weg (Unterwegssein, Bewegung, Stimulation auf dem 
Weg) unterstellt.19 Möglichkeiten bzw. Optionen freiwilliger Mobilität sind nach 
diesem Begriffsverständnis gegenüber Zwängen im Grunde vollständig wahlfrei 
und lediglich von persönlichen Einstellungen und Präferenzen abhängig. 
KNOFLACHER (1999) unterstellt mit dem Begriff „Zwangsmobilität“ vorder-
gründig das Problem der Raumüberwindung durch fehlende Angebote und Gele-
genheiten im Nahraum. Dabei ist klar, dass monofunktionale Strukturen (z. B. 
reine Wohngebiete) Verkehr erzwingen. Dies betrifft dabei sowohl den Arbeits-
pendelverkehr, Verkehr aus der Notwendigkeit sich zu versorgen, aber auch feh-
                                  
18  BECKMANN, K. J. in MEHLHORN & KÖHLER (2001), S. 90 
19  Ebenda 
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lende Kultur- und Freizeitangebote sowie Grünanlagen im Nahraum, die zu er-
zwungenen Ortsveränderungen (mit Verkehrsmitteln) führen.20 Damit ist 
Zwangsmobilität auch ein Ergebnis der Wohnstandortwahl. 
Zwangsmobilität21 wird in dieser Arbeit im engeren Sinne verstanden als Ein-
schränkung der Handlungs- und Entscheidungsfreiheit bei der Realisierung physi-
scher Mobilität. Ursachen dafür können Restriktionen aus dem beruflichen, sozia-
len und familiären Umfeld sein (z. B. Kind zur Schule fahren, Arbeitsplatz aufsu-
chen), wie auch Erfordernisse, die aus der Befriedigung von Grundbedürfnissen, 
beispielsweise der Notwendigkeit zur Versorgung (z. B. Einkauf von Lebensmitteln 
des täglichen Bedarfes) resultieren (Pflichtaktivitäten). Im weiteren Sinne wird 
Zwangsmobilität als Erfordernis Ortsveränderungen durchzuführen verstanden, 
wenn fehlende (fußläufige) Angebote das Aufsuchen entfernter Gelegenheiten (mit 
Verkehrsmitteln) bedarf. Jedem ist sicherlich intuitiv ersichtlich, dass beide Berei-
che eng miteinander verknüpft sind und sich vielfach gegenseitig bedingen. Nach 
dieser Definition gehört beispielsweise das Bedürfnis als Freizeitaktivität den 
„Hund auszuführen“ zur Zwangsmobilität, während das „Joggen oder Radfahren 
durch den Park“ zur freiwilligen Mobilität gehört (Wahlaktivitäten/fakultative 
Aktivitäten)22. 
Die regelmäßige Bedürfnisentstehung und der Wunsch diese zu befriedigen, 
führt zu zeitlichen Rhythmen und Routinen23. Wiederkehrende Handlungsmuster 
sind beispielsweise der alltägliche Weg zur Arbeit, der wöchentliche Großeinkauf, 
der monatliche Besuch eines Restaurants oder der alljährlich wiederkehrende Be-
such des besten Freundes anlässlich seines Geburtstages. 
Der Begriff Routine steht im engen Zusammenhang mit dem Begriff Gewohn-
heiten (habits). Durch objektiv und subjektiv positive Bewertungen einer Hand-
lungsentscheidung in wiederkehrenden identischen oder ähnlichen Entscheidungs-
situationen, kommt es zu einem Lerneffekt. In der Folge werden bewährte, akzep-
tierte bzw. zufriedenstellende Verhaltensweisen häufig auch in Folgesituationen 
repliziert, da dadurch Anstrengungen zur Neubeschaffung von entscheidungsrele-
vanten Informationen und damit zum Entscheiden selbst minimiert werden kön-
                                  
20  KNOFLACHER (1999), S. 31 
21  Gelegentlich wird in der Literatur der Begriff Zwangsmobilität im Zusammenhang mit Vertrei-
bungen, „ethnische Säuberungen im 20. Jahrhundert“ u. a. verwendet. Diese zur Migrationsmobili-
tät gehörende Spezifikation bleibt für die vorliegende Arbeit jedoch außen vor. 
22  Wobei anzumerken ist, dass diese Ortsveränderungserfordernisse häufig auch als Rundwege anzu-
sehen sind, die in der verkehrsplanerischen Praxis und Modellierung i. d. R. Spezialfälle darstellen 
und deren Handhabung definitorisch schwierig ist. 
23  BECKMANN, K. J. in MEHLHORN & KÖHLER (2001), S. 91 
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nen.24 Die mentale Ausprägungsstärke von Gewohnheiten ist dabei vor allem da-
von abhängig, wie häufig eine Handlung erfolgreich unter derselben kontextualen 
Situation repliziert werden konnte25. Das valide Messen von Gewohnheiten ist je-
doch eine äußerst schwierige Aufgabe26. 
Rhythmische Verhaltensmuster werden durch ein in einem definierten Zeitraum 
(Woche, Monat, Jahr) periodisch wiederkehrendes Handeln charakterisiert. Sie 
sind daher auch die Konsequenz von Routinen bzw. Gewohnheiten.27 
Allerdings lassen sich Ursache und Wirkung nicht eindeutig festlegen, da 
Rhythmen sich auch zu Routinen habituieren können. Sie besitzen einen zentralen 
Stellenwert in der Alltagsorganisation. Die Rhythmik ist dabei abhängig von Per-
sönlichkeitsmerkmalen (Alter, Geschlecht, Erwerbstätigkeit), von räumlichen Ge-
gebenheiten (Lage, Erreichbarkeit usw.) sowie von Zeitordnungen (Arbeitszeiten, 
Öffnungszeiten usw.).28 Als Alltagsroutinen werden in der vorliegenden Arbeit im 
Wesentlichen Handlungen und aufeinanderfolgende Abläufe von Handlungen ver-
standen, die aus der mehr oder weniger geplanten Alltagsorganisation heraus re-
sultieren. Sie bilden Regelmäßigkeiten im Aktivitätsprogramm von Personen ab. 
                                  
24  Vgl. dazu SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010), S. 32 f. und S. 43 f. sowie GÄRLING & AXHAUSEN 
(2003), S. 2 
25  BAMBERG (2010), S. 583 
26  Vgl. a. a. O., S. 585 sowie KLÖCKNER & VERPLANKEN (2013), S. 203 ff.; An dieser Stelle sei er-
wähnt, dass es durchaus unterschiedliche Ansätze zur Erklärung des Informationsverarbeitungs-
prozesses im Falle der Gewohnheitsbildung gibt. Genannt seien nach KLÖCKNER & VERPLANKEN 
(2013) an dieser Stelle der „Connectionist approach“ und der „Script-based approach“. Erstge-
nannter Ansatz nimmt an, dass sich Gewohnheiten ausdrücken bzw. einstellen durch eine simulta-
ne Aktivierung neuronaler Strukturen – welche wiederum in einem situativ wiederkehrenden Kon-
text dieselben Signale auslösen – und Strukturen die das Verhalten ausführen. Die neuronale Ver-
bindung beider Strukturbereiche wird durch Wiederholung über die Zeit gestärkt und somit 
schlussendlich Verhaltensabläufe ohne ein zusätzliches vermittelndes Konstrukt (einer bewussten 
Entscheidung) simultan aktiviert. Im zweitgenannten Ansatz hingegen wird angenommen, dass es 
durch konsistentes Verbinden wiederkehrender situativer Auslöser/Reize einerseits und erfolgrei-
chem Handeln anderseits, zur Ausbildung von festen Abläufen in Form gespeicherter „Skripte“  
oder „Drehbücher“ kommt. Ein Skript beinhaltet somit eine Sequenz von Handlungen, welche bei 
Erkennen einer verhaltensrelevanten Situation abgerufen und ausgeführt wird, um erfolgreich ein 
Ziel zu erreichen bzw. eine Aufgabe zu erfüllen. (vgl. dazu KLÖCKNER & VERPLANKEN (2013), S. 
200); Zur empirischen Messung von Gewohnheiten, konkret bei Fragestellungen der Verkehrsmit-
telwahl, sei beispielsweise auf VERPLANKEN ET AL. (1994), AARTS, H. & DIJKSTERHUIS, A. (2000), 
GÄRLING ET AL. (2001), FUJII & GÄRLING (2003) und ERIKSSON ET AL. (2008) verwiesen. Einen 
interessanten themenbezogenen Beitrag auf Basis von Meta-Daten leisten GARDNER & ABRAHAM 
(2008). 
27  SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010), S. 33 
28  BECKMANN, K. J. in MEHLHORN & KÖHLER (2001), S. 91 
 Einführung 13 
Zur Realisierung von Mobilität stehen im Entscheidungsprozess in der Regel 
Verkehrsmittel zur Verfügung. Diese ermöglichen die Raumüberwindung größerer 
Distanzen in einer nach persönlicher Einschätzung und individueller Wahrneh-
mung „angemessenen Zeit“. Durch unterschiedlichen Zugang und Bewertung der 
Verkehrsmittel ergeben sich individuell verschiedene Verkehrsmittelpräferenzen. 
Präferenz bedeutet demnach die Bevorzugung einer (gleichwertigen) Option bzw. 
Vorliebe für ein (bestimmtes) Verkehrsmittel oder eine Gruppe von Verkehrsmit-
teln (z. B. individuellen Verkehrsmitteln wie Fahrrad, Motorrad, Pkw). Die Präfe-
renzen sind individuell verschieden. Es lassen sich jedoch auch für einzelne (Per-
sonen-)Gruppen im Mittel unterschiedliche Präferenzen feststellen. 
Im Zusammenhang mit Verkehrsmittelpräferenzen bzw. -orientierungen werden 
häufig die Begriffe Monomodalität und Multimodalität verwendet. Dabei sollen 
die Begriffe in der vorliegenden Arbeit die Wechsel(-bereitschaft) zwischen Ver-
kehrsmitteln innerhalb eines fest zu definierenden Zeitabschnitts ausdrücken. Mul-
timodal ist eine Person demnach dann, wenn Sie innerhalb eines konkreten Zeit-
abschnitts – in dieser Arbeit wird sich dabei auf das Verhalten innerhalb einer 
Woche bezogen – mindestens einmal die Art (Modus) des verwendeten Verkehrs-
mittels wechselt. In dieser Arbeit werden als Modi der MIV, ÖV und das Fahrrad 
unterschieden. Da Zu-Fuß-Gehen im eigentlichen Sinne kein Verkehrsmittel erfor-
dert, bleiben derartige Ortsveränderungen an dieser Stelle unberücksichtigt. Als 
Spezialfall multimodalen Verkehrsverhaltens ist die Intermodalität zu nennen. 
Diese drückt aus, dass eine Person auf demselben Weg, d. h. zwischen Ausgangs-
punkt einer Ortsveränderung und deren Ziel(punkt), mindestens einmal die Art 
des Verkehrsmittels wechselt. 
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2 Methodisches Herangehen 
In Abbildung 2-1 wird das grundlegende und systematische Vorgehen zur Beant-
wortung der gestellten Forschungsfrage skizziert. Insgesamt wurden sechs unter-
schiedliche Arbeitspositionen (AP) gebildet, die weitgehend sukzessiv aufeinander-
folgend einen Beitrag zum Gesamtverständnis leisten. 
Nach Bearbeitung der einzelnen Arbeitspositionen werden Rückkopplungen zu 
bereits durchlaufenen Schritten vorgenommen und die Auswirkungen auf nachfol-
gende Arbeitspositionen bedacht. Dies ist insbesondere für eine sachgerechte Ein-




Abbildung 2-1: Grundlegendes Vorgehen der Untersuchung 
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2.1 Theoretische Fundierung 
Zur Beantwortung der Forschungsfrage erfolgt zunächst eine wissenschaftliche 
Aufbereitung des Forschungsstandes zur Mobilität ,Junger Erwachsener‘. Die the-
oretische Fundierung der Themenstellung ist zur wissenschaftlichen Einordnung 
des Themas in die Forschungslandschaft genauso von Bedeutung, wie die Herstel-
lung eines direkten Bezuges bzw. Anknüpfungspunktes zur vorrausschauenden und 
beeinflussenden Verkehrsplanung. Dabei wird besonderes Augenmerk auf eine in-
terdisziplinär angelegte Auseinandersetzung mit bestehenden Sichtweisen und 
vorhandenen Forschungsergebnissen gerichtet, da das Themenfeld sehr stark 
durch nichtingenieurtechnische Fachrichtungen beforscht wird. In einem ersten 
Schritt werden die Begriffe Zielgruppe und ,Junge Erwachsene‘ definiert und ab-
gegrenzt. Darüber hinaus soll eine theoretische Betrachtung zur Zielgruppe aus 
Sicht der Jugendforschung helfen, ein Grundverständnis zur Lebenssituation 
,Junger Erwachsener‘ in Deutschland zu erlangen. 
Zum besseren Verständnis der in der Mobilitätsforschung etablierten Theorien 
und Modelle werden konzeptionelle Ansätze zur Erklärung von Verhalten vorge-
stellt und diskutiert. Dazu gehört auch das (modell-)theoretische Operationalisie-
ren des menschlichen Entscheidungsprozesses. Ein weiterer wesentlicher Schritt ist 
die Aufbereitung des Forschungsverständnisses zu Dimensionen des Verkehrsver-
haltens. Dazu werden definitorische Überlegungen angestellt und unterschiedliche 
Facetten eines handlungs- bzw. aktionsraumorientierten Verhaltens beschrieben. 
Erst die konkrete Auswahl und Aufbereitung einer Analyse- bzw. Datengrund-
lage erlaubt es, im Anschluss das Untersuchungsdesign, insbesondere die einzuset-
zenden statistischen Analysemethoden, zu spezifizieren. Dabei sind auch stichpro-
bentheoretische Überlegungen anzustellen, Restriktionen der verwendeten Erhe-
bungen mitzudenken und die Anwendbarkeit und Aussageschärfe der Verfahren 
zu diskutieren. 
2.2 Methodenaufbereitung 
Ein zentraler Bestandteil der Arbeit stellen statistische Analysen zum Verkehrs-
verhalten dar. Dabei steht der Zusammenhang zwischen Restriktionen aus 
Zwangsmobilität und der daraus resultierenden Verkehrsmittelorientierungen im 
Mittelpunkt der Untersuchung. Dazu werden im nächsten Schritt wesentliche 
Grundlagen und die Herangehensweise zur Segmentierung bzw. Typologisierung 
vorgestellt. Die zur Anwendung kommenden statistischen Verfahren werden je-
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weils an der entsprechenden Anwendungsstelle beschrieben und diskutiert. Dabei 
erfolgt eine grundlegende Unterscheidung in exploratorische Verfahren und kon-
firmatorische Methoden. Einige zum Verständnis notwendige statistische Grund-
lagen sowie die Diskussion von Anwendungsvoraussetzungen sollen an entspre-
chender Stelle helfen, eine sachgerechte Beurteilung der in der Arbeit eingesetzten 
Verfahren zu ermöglichen. Ein besonderer Schwerpunkt bei der Anwendung von 
Verfahren zur statistischen Datenanalyse wird auf deren Nachvollziehbarkeit bzw. 
Transparenz gelegt. Da zur Verwertung der Ergebnisse insbesondere der Ver-
kehrsplaner und -ingenieur angesprochen werden soll, wird einer klaren Darstel-
lung der Aussageschärfe von Untersuchungsergebnissen besonderes Augenmerk 
beigemessen. 
2.3 Datenbeschaffung und -aufbereitung 
Vor dem eigentlichen Versuch zur Bildung einer Typologie steht die Auseinander-
setzung mit möglichen Datenquellen. Dabei wird für die in Frage kommenden 
Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten die zugrunde liegende Erhebungs-
konzeption kurz vorgestellt. Nach Auswahl einer geeigneten Datengrundlage sind 
deren Stichprobenanlage und die daraus resultierenden statistischen Implikationen 
zu diskutieren sowie Datenstrukturen zu beschreiben. Weiterhin sollen Vergleiche 
mit weiteren Daten bzw. Quellen helfen, die Verallgemeinerbarkeit des zur An-
wendung kommenden Datensatzes beurteilen zu können. 
2.4 Verhaltensbezogene Typologisierung 
Die zentrale Arbeitsposition der Untersuchung stellt die Typologisierung ,Junger 
Erwachsener‘ auf Basis ihrer Alltagsmobilität dar. Die Umsetzung dieses Vorha-
bens erfolgt unter Verwendung eines Multimethoden- bzw. Mehr-Stufen-Ansatzes. 
Dieser erlaubt es, unterschiedliche Teilprobleme statistisch voneinander zu tren-
nen und anschließend adäquat zu behandeln. Das Vorgehen ist in Abbildung 2-2 
schematisch dargestellt. 
Vom Grundsatz her ist die Bildung einer Typologie eine exploratorische Frage-
stellung. Die Komplexität des Verhaltens und insbesondere die unterschiedlichen 
Verhaltensdimensionen erfordern zunächst eine Auswahl und Bildung von Indika-
toren zur Beschreibung bzw. Messung des Verkehrsverhaltens. Diese Variablen 
sind im Anschluss auf Eignung für die zur Anwendung kommenden Verfahren zu 
prüfen. Unter bestimmten Bedingungen sind die in Frage kommenden Indikatoren 
weiter aufzubereiten und ggf. zu transformieren. 
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Abbildung 2-2: Multimethodenansatz der verhaltensbezogenen Typologisierung 
Selbst eine theoretisch fundierte Auswahl von Indikatoren ist normativ und so-
mit nicht ohne die Gefahr einer ungewollten, selektiven Selbstgewichtung einzel-
ner Dimensionen des Verhaltens zu realisieren. Daher stellt sich zunächst die Auf-
gabe, ungewollte Korrelationen zwischen Variablen und damit die Multikollineari-
tät innerhalb des Variablensets zu erkennen und zu minimieren. Die Eigenschaft 
der Multikollinearität ist für clusteranalytische Verfahren im Grunde uner-
wünscht. Deshalb werden mit Hilfe faktorenanalytischer Methoden zunächst weit-
gehend unabhängige (latente) Faktoren identifiziert und im Anschluss modelliert. 
Das so gefundene latente Konstrukt nicht direkt messbarer Verhaltensdimensi-
onen lässt sich daraufhin einem Klassifikationsverfahren, der eigentlichen Cluster-
analyse, zuführen. Dabei kommen verschiedene Methoden zur Anwendung, deren 
Begründung und Diskussion an entsprechender Stelle im Kapitel 4 erfolgt. 
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Kann eine Typologie gefunden werden, ist diese verschiedenen Prüfungen, so-
wohl inhaltlicher Art, als auch in Bezug auf deren Stabilität und formale Gültig-
keit, zu unterziehen. 
Dazu kommen neben deskriptiven Auswertungen, konfirmatorische Methoden 
wie die Varianz- und Diskriminanzanalyse sowie die Methode der logistischen Re-
gression zum Einsatz. Letzteres Verfahren dient vor allem zur statistischen Absi-
cherung einer soziodemografischen und raumstrukturellen Gruppenbeschreibung. 
Bei erfolgreicher Typologisierung und Identifikation wesentlicher sozio-
demografischer und raumstruktureller Variablen zur Charakterisierung der Ver-
haltenstypen kann der Versuch unternommen werden, verkehrssoziologische 
Gruppen zu bilden, welche die gefundenen Cluster möglichst gut repräsentieren. 
Anhand dieser Gruppen ließen sich im Anschluss grundsätzlich auch weiterfüh-
rende vergleichende Betrachtungen anstellen. 
2.5 Weitere Arbeitsschritte 
Aufbauend auf den empirisch-statistischen Erkenntnissen soll die phänomenolo-
gisch gefundene Spezifik des Verkehrsverhaltens ,Junger Erwachsener‘ vertiefend 
interpretiert bzw. dargestellt werden. Am Ende der inhaltlichen Arbeit wird der 
Versuch unternommen, die gewonnenen Erkenntnisse möglichst zu verallgemei-
nern. Die Formulierung von Schlussfolgerungen und deren Verallgemeinerung 
(AP5) ist Ausgangspunkt für eine kritische Reflexion der geleisteten Arbeit und 
zur Formulierung weiteren Forschungsbedarfes (AP6).  
Die kritische Würdigung bezieht sich dabei sowohl auf die zum Einsatz gekomme-
ne Methodik als auch auf die erzielten Ergebnisse. Die Formulierung künftigen 
Forschungsbedarfes soll Anstoß dafür sein, sich mit der Themenstellung auch wei-
terhin intensiv zu beschäftigen. Insbesondere Nachwuchsakademikern, die ein For-
schungsfeld zur wissenschaftlichen Qualifizierung suchen, werden Hinweise und 
Anregungen zu offengebliebenen Detailfragen gegeben. 
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3 Theoretische Fundierung 
3.1 Wissenschaftliche Einordnung 
Der Beginn der modernen Verkehrsursachenforschung wird von vielen Autoren auf 
das Ende der 1960er- bis Anfang der 1970er-Jahre datiert29. Dabei bestand nach 
KUTTER (2009, S. 67) die Motivation zunächst darin, den Versuch zu unterneh-
men, „… innere Abhängigkeiten der Verkehrsentstehung auf die eigentlichen Ver-
ursacher – die Personen und Haushalte – zurückzuführen …“. Aufgrund anfängli-
cher Missverständnisse bei der ingenieurmäßigen Handhabung der Fragestellungen 
und dem allgemeinen, gesellschaftswissenschaftlichen Interesse am Thema Mobili-
tät, beteiligten sich zunehmend die Sozialwissenschaften an der Forschungsdiskus-
sion. Der Begriff „Verkehrssoziologie“ hat sich dabei als Forschungsrichtung etab-
liert.30 Die sozialwissenschaftliche Mobilitätsforschung hat in der Folge – insbe-
sondere auch in Deutschland – immer stärker an Bedeutung gewonnen31. 
Auch die verkehrspsychologische Forschung beschäftigt sich nicht nur mit dem 
Verhalten während der eigentlichen Verkehrsteilnahme (z. B. Wahrnehmung, Re-
aktionsfähigkeit, Unfallrisiko), sondern stellt sich auch der Frage nach dem Ur-
sprung bzw. den Ursachen der Mobilität, d. h. nach individuellen Wünschen, Mo-
tiven und Entscheidungen. Dabei hat die Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens 
in der Verkehrspsychologie mittlerweile einen ähnlichen Stellenwert eingenommen 
wie die Erhöhung der Verkehrssicherheit. Seit den 1980er-Jahren stieg die Bedeu-
tung der Verkehrspsychologie weltweit und insbesondere in den Industrieländern 
stark an.32 
Sozial-psychologische Erklärungsmodelle stellen vorrangig den Einfluss von Ein-
stellungen, Wahrnehmungen, Normen und Werthaltungen auf das Verhalten in 
den Vordergrund33. Dabei verweisen SCHLAG & RICHTER (2010, S. 4) auf eine zu-
nehmend wichtigere interdisziplinäre Kooperation und vertreten zudem die Auf-
fassung, dass bis heute die Möglichkeiten der Erklärung, Prognose und Beeinflus-
sung von Mobilitätsentscheidungen bzw. Verhaltensweisen im Verkehr, auf Basis 
                                  
29  Vgl. HENSHER & BUTTON (2000), S. 11, SCHEINER (2006), S. 2, GATHER ET AL. (2008), S. 161 und 
KUTTER (2009), S. 67 
30  KUTTER (2009), S. 67 
31  DIENEL (2007), S. 20 
32  SCHLAG & RICHTER (2010), S. 3  
33  SCHLAFFER ET AL. (2002), S. 2 
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der bislang zur Verfügung stehenden Modelle und Erklärungsansätze aus den Be-
reichen der Ingenieur- und Wirtschaftswissenschaften aber auch der Psychologie, 
begrenzt sind. 
Neben den seit mehreren Jahrzehnen etablierten klassischen Verkehrswissen-
schaften34 stellt die geografische Mobilitäts- und Verkehrsforschung ebenso einen 
Wissenschaftsbereich dar, der sich nach GATHER ET AL. (2008, S. 7) in den letzten 
Jahren zunehmender Bedeutung erfreut. Die Autoren begründen diese Einschät-
zung mit der (geografischen) Fähigkeit zur integrativen Betrachtung und einer 
ausgeprägten Bereitschaft zur Interdisziplinarität35. 
Aufgrund der dargestellten Zusammenhänge wird deutlich, dass Verkehrsursa-
chen bzw. die inneren Zusammenhänge der zugrunde liegenden Entscheidungspro-
zesse als Untersuchungsgegenstand stark im interdisziplinären Forschungsinteresse 
stehen und in einer Vielzahl von Wissenschaftsbereichen verankert sind 
(Abbildung 3-1). 
Aus den inhaltlichen Anforderungen heraus spielen für die Verkehrsursachenfor-
schung insbesondere die Methoden der empirischen Sozialforschung eine zentrale 
Rolle, welche nach Ansicht des Autors im Rahmen der ingenieurtechnischen Aus-












Abbildung 3-1: Wissenschaftsbereiche mit Forschungsinteresse 
                                  
34  Als klassische Verkehrswissenschaften sollen an dieser Stelle die Ingenieurs- und Wirtschaftswis-
senschaften verstanden werden (vgl. dazu GATHER ET AL. (2008), S. 33). 
35  GATHER ET AL. (2008), S. 7 
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3.2 Die Zielgruppe: Junge Erwachsene 
3.2.1 Ursprung, Definition und Bedeutung des Begriffs 
,Zielgruppe‘ 
Der Begriff Zielgruppe hat seinen theoretischen Ursprung im Marketing bzw. in 
der Konsumforschung36 und findet daher insbesondere in diesen Wirtschafts- und 
Wissenschaftsbereichen Verwendung. In der Werbung ist das Denken in Zielgrup-
pen neben dem in Wettbewerbsvorteilen und Positionierungen ein herausragendes 
Charakteristikum37. 
Nach KOSCHNICK (1995, S. 1957) ist im Marketing die Zielgruppe „… die Ge-
samtheit der Personen, an die planmäßig die marketingpolitischen Instrumente 
gerichtet werden und die durch Werbung angesprochen und beeinflusst werden sol-
len“. Zur Zielgruppenbestimmung ist es daher entscheidend, „… in sich homogene 
jedoch untereinander unterschiedliche Marktsegmente abzugrenzen“38. Dabei be-
steht die (Marketing-)Strategie der Marktsegmentierung „… in der Gestaltung 
eines differenzierten Leistungsprogramms eines Anbieters für mehrere homogene 
Teilmärkte (Marktsegmente)“39. 
Damit sind Marktsegmente als homogene Teilmärkte aufzufassen und im enge-
ren Sinne aktuelle oder potenzielle Käufergruppen bzw. Käufertypen40. Dabei sind 
Zielgruppe und Marktsegmente nicht zwangsläufig gleichzusetzen41, da eine 
„…Marktkommunikation auch gezielt Personen ansprechen …“ kann, die als 
Gruppe selbst (d. h. als Meinungsführer oder Referenzperson42 bzw. Multiplika-
tor43) „… einen Kaufeinfluss ausüben, ohne selbst zu kaufen …“44. 
                                  
36  SCHOPF & LUTZ (2009), S. 117 
37  KLOSS (2012), S. 12 
38  KOSCHNICK (1995), S. 1957 
39  A. a. O., S. 1168  
40  DILLER (2001), S. 1069 
41  Vgl. KOSCHNICK (1995), S. 1157 und BRUHN (2012), S. 208 
42  BRUHN (2012), S. 208 
43  UNGER & FUCHS ( 2005), S. 131 
44  KOSCHNICK (1995), S. 1157 
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Zur Segmentierung können45 
- sozio-ökonomische und demografische Kriterien46 (z. B. soziale Schicht, Fa-
milienlebenszyklus, geografische Lage), 
- psychografische Kriterien (allgemeine Persönlichkeitsmerkmale wie z. B. Le-
bensstil, Interessen, Involvement und produktspezifische Merkmale wie 
Wahrnehmungen, Motive, Einstellungen, Präferenzen, Absichten) sowie  
- Kriterien des beobachteten Kauf- bzw. Konsumverhaltens (u. a. Preisverhal-
ten, Mediennutzung, Wahl des Einkaufsortes, Produktwahl)  
Verwendung finden. Im Rahmen einer Zielgruppendefinition bzw. -beschreibung 
ist nach KOSCHNICK (1995, S. 1957), UNGER & FUCHS (2005, S. 109 f.) und BRUHN 
(2012, S. 208) die Erfüllung folgender Anforderungskriterien von Bedeutung: 
- Segmentbildungseigenschaft (interne Homogenität, externe Heterogenität, 
Trennschärfe) 
- Wiedererkennbarkeit (objektivierbare, überprüfbare Merkmale zur Zielgrup-
penerkennung) 
- Auffindbarkeit/Realisierbarkeit (deskriptierende Merkmale müssen gewähr-
leisten, dass Gruppen faktisch existent und über verschiedene Medien auf-
findbar bzw. erreichbar sind) 
- Zielkonkretisierungsmöglichkeit (Zielgruppen sind Bestandteil der Zielformu-
lierung und damit Grundlage für Kommunikationsmaßnahmen) 
Nach HOMBURG (2012, S. 751) ist die Zielgruppendefinition auf Basis von Typo-
logien ein weitverbreiteter Ansatz in der unternehmerischen Praxis. Als Typologie 
versteht HOMBURG in diesem Zusammenhang „ … die Einteilung von Kunden in 
Typen auf Basis empirischer Daten“ und sieht die Vorteile vor allem in ihrer da-
tengeleiteten Fundierung sowie ihrer Anschaulichkeit47. Grundsätzlich lassen sich 
dabei 
- selbsterstellte Typologien und 
- standardisierte Typologien 
unterscheiden. Standardisierte Typologien werden häufig von Marktforschungs-
unternehmen entwickelt und zur kommerziellen Nutzung angeboten48. Bekannte 
Beispiele standardisierter Typologien sind (psychografische) Lebensstiltypologien 
                                  
45  Vgl. DILLER (2001), S. 1074 und SCHNETTLER & WENDT (2006), S. 239 
46  Nach KOSCHNICK (1995, S. 1169) ist ein entscheidender Mangel dieser Segmentierungsstrategie, 
dass die zur Anwendung kommenden Informationen weder Einstellungen noch Konsumverhalten 
hinreichend zu erklären vermögen. 
47  HOMBURG (2012), S. 751 
48  A. a. O., S. 752 
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wie die Sinus-Milieus®49, die „GfK Roper Consumer Styles50“, die MedienNutzer-
Typolgie51 oder die Limbic® Types52. 
3.2.2 Das theoretische Konzept ,Junger Erwachsener‘ nach 
Walther 
Die Wissenschaftsdisziplin Sozialforschung befasst sich im Rahmen der Jugendfor-
schung nach WALTHER (1996) seit den 1950er-Jahren mit der „… Konzeptualisie-
rung des Wandel der Jugendphase von einem Durchgangsstadium oder Reifepro-
zess hin zu einer ,eigenständigen‘ Lebensphase“53. Dies führte dazu, dass durch die 
Auseinandersetzung mit der Jugendphase auch intensiv problematisiert wurde, 
inwieweit Jugend vom Erwachsenensein abgrenzbar oder wie ausgeprägt der 
Übergangszustand hin zum Erreichen eines vollständig, integrierten Erwachsenen-
status‘ ist54. Der Begriff ,Junger Erwachsener‘ erscheint seit Beginn der 1990er-
Jahre in der deutschen Jugendforschung55. Dabei ging es zunächst im Wesentli-
chen um zwei Interpretationsvarianten des Phänomens: 
In der Jugend- und Übergangsforschung wird eine Vielzahl von Abgrenzungs-
möglichkeiten diskutiert. Hilfreich sind dabei neben dem biografischen Verständnis 
,Junger Erwachsener‘ auch rechtliche, normative Festlegungen. 
Als Orientierung ist in Anlehnung an WALTHER (1996, S. 13) und WALTHER 
(2000, S. 52) festzustellen, dass die in Rede stehende Gruppe aus einem Über-
gangsprozess resultiert, deren Struktur von den Lebensphasen bestimmt wird, zwi-
schen denen sie eine Verbindung darstellt und demnach der ,Jugendphase‘ – ge-
prägt durch die Merkmale, (Aus-)Bildung, Geschlechtsidentität und Jugendkul-
                                  
49  Vgl. DILLER (2001), S. 1552, BRUHN (2012), S. 209 und HOMBURG (2012), S. 753 
50  DOBLER (2013), S. 22 f. 
51  OEHMICHEN (2007), S. 226 ff. 
52  Zur Idee dieses neuropsychologischen Ansatzes siehe HÄUSEL (2005, S. 9 ff.). 
53  WALTHER (1996), S. 10 
54  Ebenda 
55  A. a. O., S. 11 
„Stellen junge Erwachsene als eigenständige Lebensphase oder Sozialgruppe eine Erweiterung des 
Normallebenslaufs dar, weil das Einfädeln in die Spur des Erwachsenenlebens […] eine immer kom-
plexere Bewältigungsaufgabe darstellt? Oder sind ,Junge Erwachsene‘ als Lebensform eine Reaktion da-
rauf, dass das zentrale Element des Normallebenslaufs, der Erwachsenenstatus, sich verändert, weil wich-
tige Bestimmungsmerkmale wie Arbeit und Familie unsicher und kontingent geworden sind?“  
[Walther (1996), S. 12]
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tur – und dem Erwachsenenstatus – bestimmt durch die Merkmale ,(stabile) Er-
werbsarbeit‘ und ,(eigene) Familie‘. 
WALTHER (2000) beschäftigt sich sehr ausführlich mit der Biografisierung von 
Übergängen und der Einbindung sozialer Statusfragen. Nach dieser Argumentati-
onsform ist der Status des ,Jungen Erwachsenen‘ explizit als Übergangsbegriff zu 
verstehen. Zunächst sagt der Begriff nur, dass davon auszugehen ist, dass es Le-
bensphasen gibt, die weder eindeutig als ,jugendlich‘ noch widerspruchsfrei als 
,erwachsen‘ beschreibbar sind56. Dabei hat nach WALTHER (2000, S. 59) in der 
deutschen Jugend- und Übergangsforschung der Begriff ‚Junger Erwachsene‘ ver-
gleichsweise schnell Akzeptanz gefunden. 
Unter Voraussetzung der Gültigkeit des Konzeptes der ,Arbeitsgesellschaft‘, als 
gemeinhin akzeptiertes Gesellschaftsmuster, würde bei Zugrundelegung eines 
,Normallebenslaufes‘ die Statuspassage zwischen Schule/Ausbildung und Beruf 
den Übergang von Jugend zum Erwachsenensein definieren57. Da die Jugendfor-
schung jedoch vielfach von einer ,Entstandardisierung und Individualisierung‘ von 
Übergängen und Lebensläufen spricht, wird diese aus planerischer Sicht klare Ab-
grenzung wieder verwischt. Demnach ist nach WALTHER (2000, S. 59) das viel-
leicht wichtigste Abgrenzungskriterium zur Beschreibung eines vollständig inte-
grierten Erwerbsstatus, die ,stabile Erwerbsposition‘, immer schwerer bestimmbar. 
Ob und wann eine Person diesen Zustand in der Arbeitsgesellschaft überhaupt 
erreicht, dieser planbar ist oder selbstverständlich erscheint, wird immer kompli-
zierter zu beantworten. 
Die rechtliche Lage zur Abgrenzung wäre relativ eindeutig. Bezogen auf die bio-
logischen Altersgrenzen der Gruppe ,Junger Erwachsener‘ bezieht sich der Beginn 
im Strafrecht auf die Vollendung des 18. Lebensjahres und damit auf die Volljäh-
rigkeit nach § 2 des Bürgerlichen Gesetzbuches (BGB). Auch das Wahlrecht sieht 
diese Altersgrenze vor. Als Obergrenze könnte man sich auf das Sozialgesetzbuch 
beziehen. Dieses spricht nach § 7 Abs. 1 Nr. 3 (SGB VIII) von jungen Volljähri-
gen, wenn sie mindestens 18 aber noch nicht 27 Jahre alt sind. Diese Abgrenzung 
umfasst somit eine Lebensspanne von 9 Jahren. 
Unumstritten ist jedoch, dass sich die Lebensphase immer weiter ausdehnt und 
somit eine immer größer werdende Gruppe betrifft. Aus Sicht der auf dem Gebiet 
der Jugendforschung agierenden Akteure, wären sicher viele Gesichtspunkte zu 
nennen. Beispielhaft lässt sich festhalten, dass sich die Ausbildungsphase zwischen 
dem 14. und etwa dem 30. Lebensjahr verkompliziert hat und demnach der Pro-
                                  
56  WALTHER (2000), S. 17 
57  Vgl. a. a. O., S. 46 ff. 
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zess zur Erlangung einer beruflichen Qualifikation häufig einen längeren Zeitraum 
in Anspruch nimmt58. Der Übergang zur Arbeit ist nicht als alleiniges sich in Ver-
änderung befindliches Kriterium zur Biografisierung zu sehen, sondern gegenüber 
früher, heute stark pluralisierte Einstellungen in Hinblick auf den Zeitpunkt für 
Zusammenleben und Familie – sowie auch der persönlichen „Abnabelung“ von der 
Herkunftsfamilie und damit i. d. R. vom eigenen Elternhaushalt – existieren59. 
Dies lässt sich intuitiv noch weiter ausdifferenzieren, indem angenommen werden 
kann, dass gegenüber vorangegangenen Generationen heute 
- sich im Mittel der Übergang ins Arbeitsleben als wichtige Statuspassage im 
Laufe der letzten Jahrzehnte verschoben hat, 
- eine zunehmende Individualisierung in der Gesellschaft zu einer anderen 
Form sozialer Vernetzung führt, 
- eine starke Pluralisierung der Lebensformen (-stile) stattfindet bzw. stattge-
funden hat und 
- unter jungen Männern und Frauen ein vielfach anderes Freizeit- und Kul-
turverständnis zu beobachten ist. 
Daher bedeutet die dargestellte Blickrichtung aus Sicht des Autors, dass aus 
Subjektempfinden die Lebensphase als ,Junger Erwachsener’ wohl als Zeitraum 
nach dem Status des ,Jugendlichen‘ bis hin zum Lebensentwurf des ,klassischen 
Erwachsenseins‘ verstanden wird. Diese hier zunächst als Thesen formulierten Zu-
sammenhänge füllen in der Pädagogik und Lebenslaufforschung ganze Bücher. Für 
die vorliegende Arbeit erscheint es daher an dieser Stelle wenig zweckmäßig, sich 
intensiv mit den inneren Zusammenhängen dieses Gedankenkonstruktes zu befas-
sen. Vielmehr ist vor dem empirischen Hintergrund eine möglichst klare Abgren-
zung des Untersuchungsgegenstandes als Zielgruppe notwendig. 
Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass zur Abgrenzung Beschreibungs-
merkmale aus den Bereichen Arbeit, Bildung, Familie, soziale Integration und 
Vernetzung sowie Freizeit und Kulturverständnis in Frage kommen. Diese Merk-
male werden in den vorhandenen Datengrundlagen allerdings nicht abgefragt und 
sind i. d. R. kaum quantifizier- bzw. zuordenbar. 
                                  
58  Vgl. dazu auch a. a. O., S. 52 sowie SCHULTZ (2003, S. 111 f.) weist darauf hin, dass dabei die 
Verlängerung von Bildungs- und Ausbildungszeiten nicht nur eine Verlagerung der Jugendphase 
zur Folge hat, sondern verschiedene Autoren auch vielfach eine Phase der Post-Adoleszenz be-
obachten, in der die Ablösung vom Elternhaus zwar häufig als bereits vollzogen angesehen werden 
kann, jedoch die in naher Zukunft liegende wirtschaftliche und berufliche Situation noch unsicher 
bleibt. Diese Verlängerung der Jugendphase drückt der Begriff Post-Adoleszenz aus. 
59  Siehe dazu auch WALTHER (2000), S. 56 
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Die Frage inwieweit nun biologische Altersgrenzen zur Abgrenzung sinnvoll 
herangezogen werden können, oder das Konzept der ,Jungen Erwachsenen‘ einen 
eher heuristischen Ansatz verfolgt, scheint insoweit beantwortet, dass zwar einer-
seits aus den dargestellten Zusammenhängen heraus erkennbar ist, dass Alters-
marken zur Abgrenzung von Lebensphasen an sich eher ungeeignet sind. Anderer-
seits jedoch zur Festlegung welche Bevölkerungsgruppe für die vorliegende Arbeit 
als Zielgruppe der ,Jungen Erwachsenen‘ gilt, das biologische Alter – vor dem 
Hintergrund der empirisch-analytischen Vorgehensweise – besonders vorteilhaft 
ist. Dieses sagt zwar – wie bereits erwähnt – nichts über die tatsächliche Lebens-
phase aus, jedoch ist die Information für jede Person eindeutig und in vorhande-
nen Daten i. d. R. fehlerfrei verfügbar. 
3.2.3 Abgrenzung der Zielgruppe 
Nach § 7 Nr. 2 SGB VIII, § 1 I Nr. 2 JuSchG gelten Personen von 14 bis noch 
nicht 18 Jahren als „Jugendliche“. Vielfach wird dieser Personenkreis deutlich 
größer gefasst und in Bereiche ausgedehnt, die im Begriffsverständnis des Autors 
weit in die Gruppe der ,Jungen Erwachsenen‘ fallen. GEORG ET AL. (1994) unter-
suchen junge Alterskohorten auf Basis von Daten der Shell-Jugendstudie aus 
1991. Die Analysen betrachten neben den im engeren Sinn jugendlichen Jahrgän-
gen (13- bis 19-Jährige) auch die Altersgruppe der 20- bis 29-Jährigen als ,Junge 
Erwachsene‘. Als Begründung nennen die Autoren, dass dieses Vorgehen in derar-
tigen Jugend-Surveys „üblich“ ist. SCHRÖDER (2005) grenzt die Jugendphase für 
den Zeitraum 9 bis 30 Jahre ab. SCHULTZE (1999) analysiert einer Studie junge 
Verkehrsteilnehmer im Alter von 18 bis 34 Jahren. 
GILLE ET AL. (2006) enthält Ergebnisse der dritten Welle des DJI-Jugendsurvey. 
Der Jugendsurvey ist eine repräsentative Studie über Lebensverhältnisse, Werte, 
Einstellungen und politische Beteiligung Jugendlicher und ,Junger Erwachsener‘. 
Darin umfasst die Untersuchungsgruppe Personen, im Alter von 12 bis 29 Jahren. 
Begründet wird die obere Grenze der Einteilung nach dem Lebensalter unter an-
derem damit, dass aufgrund immer längerer Bildungswege und schwierigerer Zu-
gangsbedingungen zur Arbeitswelt sich die ökonomische Selbständigkeit hinaus 
zögert. Die Autoren stellen jedoch fest, dass in verschiedenen Studien das Ende 
der Jugendphase erst zwischen dem 30. und 35. Lebensjahr lokalisiert werden 
kann.60 
TULLY & BAIER (2006) beziehen sich in ihrer Studie u. a. auf eine großangelegte 
Befragung von Jugendlichen und ,Jungen Erwachsenen‘ zu ausgewählten Aspekten 
                                  
60  GILLE ET AL. (2006), S. 10 
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der Mobilität (U.Move), welche sich auf Personen zwischen 15 und 26 Jahren be-
zieht. Die Autoren weisen jedoch auch darauf hin, dass selbst ein Drittel aller Per-
sonen bis zum Ende des dritten Lebensjahrzehnts, die Phase des eigenen Erwach-
senwerdens bislang noch nicht als vollendet ansieht61. SCHÖNDUWE ET AL. (2012) 
führen unter dem Begriff ,Junge Menschen‘ eine Altersgruppe zwischen 15 bis 29 
Jahren. Die Autoren begründen die untere Grenze dabei mit einem gewissen Grad 
an Unabhängigkeit vom Elternhaushalt, abnehmende Einschränkungen und be-
ginnender ökonomischer Eigenverantwortung. Die obere Grenze ergibt sich für die 
Autoren aus Untersuchungen zum Wunsch nach Sicherheit, Stabilität, Orientie-
rung und Authentizität62. MAURER ET AL. (2008) beziehen sich in einer Studie zur 
Bildung von Nutzertypen in sozialen Online-Netzwerken in Deutschland auf 
,Junge Erwachsene‘ im Alter von 20 bis 39 Jahren. KUHNIMHOF ET AL. (2012a) 
analysieren in ihrer Studie zur Multimodalität und Autonutzung die Entwick-
lungstrends ,Junger Erwachsener‘ Personen im Alter zwischen 18 und 29 Jahren. 
KUHNIMHOF ET AL. (2012b) betrachten die Gruppe der 18- bis 34-Jährigen. Be-
gründungen der Altersgrenze werden nicht formuliert. HOLTE (2012) bezieht sich 
in seiner auf Befragungen basierenden Studie zur Ergründung von Einflussfakto-
ren auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko junger Verkehrsteilnehmer im Alter 
von 17 bis 37 Jahren. 
Die Tatsache, dass das Phänomen einer relativ langgestreckten Phase des jun-
gen Erwachsenseins nicht nur in Deutschland Relevanz besitzt, verdeutlichen auch 
folgende Studien: GAUTHIER & FURSTENBERG (2005) analysieren im Rahmen einer 
Studie zur Zeitverwendung von ,Young Adults‘ in den USA Personen im Alter 
von 18 bis 34 Jahren. DAVIS ET AL. (2006) definieren beispielsweise in einer US-
Studie aus dem Bereich der Psychiatrie ,Young Adults‘ als Personen im Alter zwi-
schen 16 und 29 Jahren. KHATTAB & FENTON (2009) analysieren in einer briti-
schen Studie die Zufriedenheit ,Junger Erwachsene‘ im Alter von 20 bis 34 Jah-
ren. BLUMENBERG ET AL. (2012) analysieren in einer US-amerikanischen Studie 
das Verkehrsverhalten von ,Teens and Young Adults‘ im Alter von 15 bis 26 Jah-
ren. DAVIS ET AL. (2012) untersuchen die Autonutzung der ,Young People‘ in den 
USA und grenzen die Gruppe als Personen zwischen 16 bis 34 Jahren ab. 
Werden in die Abgrenzungsüberlegungen die Merkmale Familiengründung und 
gesicherte Erwerbsposition mit einbezogen sind folgende Feststellungen zu treffen. 
Statistisch abgesichert ist die Tatsache, dass sich Merkmale wie Familiengründung 
bezogen auf das biologische Alter immer weiter verschieben. Das mittlere Alter 
einer Frau bei einer ehelichen Erstgeburt stieg von 1975 bis 2007 von knapp 25 
                                  
61  TULLY & BAIER (2006), S. 26, wobei sich die Einschätzung auf eine Befragung von ACHATZ ET 
AL. (2000, S. 37 f.) bezieht. 
62  SCHÖNDUWE ET AL. (2012), S. 8 f. 
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Jahren (ABL) bzw. 22 Jahren (NBL) auf 30 Jahre63 (Tabelle 3-1). Die meisten 
Kinder wurden 2006 von Frauen der Altersgruppe 30–34 Jahren zur Welt ge-
bracht64. Der Trend zu immer späteren Geburten hält weiterhin an. Darüber hin-
aus steigt der Anteil nichtehelicher Geburten seit Jahrzehnten deutlich. Im Zeit-
raum zwischen 1991 und 2007 verdoppelte sich dieser Anteil auf über 30 Prozent. 
Dabei sind starke Ost-West-Unterschiede sichtbar. Während 2007 der Anteil 
nichtehelich geborener Kinder für die Alten Bundesländer (ohne Berlin) bei etwa 
25 Prozent lag ist für die Neuen Bundesländer (ohne Berlin) ein Anteil von 60 
Prozent zu verzeichnen (Tabelle 3-1).  
Auch diese Entwicklung ist ein Indiz für veränderte Lebensentwürfe, insbeson-
dere von Paaren bzw. Frauen, gerade in der Altersgruppe, die sich „klassischer-
weise“ mit Familienplanung und -gründung auseinanderzusetzen hat. 
Tabelle 3-1: Durchschnittsalter der Mütter bei Erstgeburt (Geburtsjahrmethode, Lebendgeburten) 
Jahr 1975 1980 1985 1991 1995 2000 2005 2007 
Durchschnittsalter bei Erstgeburt, ehelich, in Jahren
Deutschland   27,1 28,2 29,0 29,6 29,8
ABL 24,8 25,2 26,2 26,9 28,1 29,0   
NBL 21,8 21,6 21,8 24,9 26,9 28,4   
Durchschnittsalter bei Erstgeburt, nicht ehelich, in Jahrena
Deutschland   ~21…24 ~24…28 ~25…28
ABLd   ~20…24   
NBLe   ~24…25   
Erstgeburt, insgesamtb in Jahren 
Deutschland   27,1c 27,9 28,3
ABLd   27,4 c 28,1 28,8
NBLe   26,1 c 27,0 27,3
Anteil nicht ehelich geborener Kinder in % 
Deutschland   15,1 % 16,1 % 23,4 % 29,2 % 30,8 %
ABLd 6,1 % 7,6 % 9,4 % 11,1 % 12,9 % 18,6 % 23,1 % 24,6 %
NBLe 16,1 % 22,8 % 33,8 % 41,7 % 41,8 % 51,5 % 59,5 % 59,9 %
Daten: Geburtenstatistik, KREYENFELD ET AL. (2010), Quellen: Statistisches Bundesamt (2010), Fachserie 1, Reihe 
1.1 – 2007 Tab.: 2.9, 2.10: KLÜSENER & KREYENFELD (2009), KREYENFELD ET AL. (2010), 
a Eigene Schätzung auf Basis der zur Verfügung stehenden Tabelleninformationen, b KREYENFELD ET AL. (2010), c 
für das Jahr 2000 Daten aus dem Jahr 2001 näherungsweise angenommen, d ab 2001 ohne Berlin West, e ab 2001 
ohne Berlin Ost 
                                  
63  Für die Jahre 2005 und 2007 waren aus der Statistik nur noch gesamtdeutsche Werte verfügbar. 
64  STATISTISCHES BUNDESAMT (2007), S. 14 
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Nach Ansicht des Autors und den bislang dargestellten Zusammenhängen ist eine 
Ursache der immer indifferenteren Familienplanung und -gründung auf das zu-
nehmende Fehlen einer gesicherten Erwerbsposition zurückzuführen. Dazu stellt 
Abbildung 3-2 eine Auswertung des Mikrozensus für abhängige Beschäftigte (Be-
amte/Beamtinnen, Angestellte, Arbeiter/-Arbeiterinnen) dar. Dabei zeigen sich 
als herausragende Auffälligkeiten die Veränderungen zwischen 1991 und 2008 für 
die beiden Altersgruppen „18 bis unter 25 Jahren“ und „25 bis unter 35 Jahren“. 
Für die erstgenannte Gruppe verdreifachte sich der Anteil Beschäftigter mit be-
fristetem Arbeitsverhältnis von zehn Prozent (1991) auf über 31 Prozent (2008). 
In der Gruppe 25 bis 35-Jähriger erhöhte sich der Anteil um das Zweifache auf 
knapp 16 Prozent. Bemerkenswert erscheint dabei die Tatsache, dass die übrigen 
Altersgruppen keine deutlichen Veränderungen zeigen. 
Aufgrund der geschilderten Zusammenhänge, der Tatsache das schlussendlich 
fast alle gesichteten Studien das biologische Alter zur Abgrenzung der Zielgruppe 
nutzen und statistischen Überlegungen zur Stichprobengröße der zur Anwendung 
kommenden Datengrundlage wird die Gruppe der ,Jungen Erwachsenen‘ für die 
vorliegende Studie anhand des biologischen Alters wie folgt abgegrenzt: 
Als untere Grenze wird das Alter der Vollendung der Volljährigkeit festgesetzt, 
d. h. es werden Personen in die Analysen einbezogen, die das 18. Lebensjahr be-
reits vollendet haben. Als obere Grenze gelten Personen, die das 35. Lebensjahr 
noch nicht vollendet haben. 
 
Daten: Auswertung auf Basis des Mikrozensus 1991–2008  
Abbildung 3-2: Anteil abhängig Beschäftigter mit befristetem Arbeitsverhältnis 
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3.2.4 Erkenntnisse zur (Mobilitäts-)Charakteristik 
,Junger Erwachsener‘ 
Was kennzeichnet ,Junge Erwachsene‘ heutzutage? – Einige Schlaglichter. 
,Junge Erwachsene‘ können einerseits durch eine biografisch, subjektive Lebenssi-
tuation und andererseits durch eine gesellschaftlich bestimmte Situation charakte-
risiert werden. Erstere hat spezifische Sozialisationsbedingungen zur Folge. Die 
Zweitgenannte führt unter anderem zu gesellschaftlichen Anforderungen und 
Zwängen insbesondere auch in Bezug auf das Erwerbsleben: Lebenslanges Lernen, 
Umlernen und wiederholte Erwerbsunterbrechungen werden heute fast als selbst-
verständlich angenommen.65 Eine Folge dieser Entwicklungen ist die Erwartung 
eines hohen Maßes an Flexibilität, Mobilitätsbereitschaft und –fähigkeit, was bei 
Nichterfüllung bis hin zu Benachteiligungen oder sogar Exklusion führen kann66. 
Festzustellen ist, dass räumliche Mobilität stark vom Alter bzw. der Lebenssi-
tuation einer Person abhängt und bei ,Jungen Erwachsenen‘ besonders stark aus-
geprägt ist. Räumliche Mobilität wird an dieser Stelle als Wanderungsmobilität 
im Sinne der Wohnstandortwahl verstanden. Vor allem in der Altersgruppe zwi-
schen 18 und 45 Jahren zeigt sich eine hohe räumliche Mobilität unabhängig von 
der Art der Wanderung (Umzug innerhalb der Stadt, Nah- und Fernwanderung)67. 
Städtische und ländliche Regionen determinieren durch ihre jeweilige infrastruktu-
relle Situation den Lebensalltag ,Junger ,Erwachsener‘ maßgebend, was insbeson-
dere zu einem deutlich höheren Mobilitätsaufwand in ländlichen Räumen führt68. 
Wer über Fähigkeiten und Ressourcen verfügt, mobil zu sein, besitzt die Teilha-
bemöglichkeit an einer Vielzahl an Aktivitäten. Dabei spielen heutzutage soziale 
Kontakte (wie das Treffen mit Freunden) eine wesentliche Rolle.69 
Andererseits ist heutzutage durchaus von einer gewissen Substitution von Mobi-
lität auszugehen. Neben der Nutzung neuer Kommunikationstechniken und dem 
Fakt, dass zunehmend Arbeitsergebnisse zählen statt die Person welche sie produ-
ziert70, spricht auch ein sich verändertes Konsumverhalten – beispielsweise durch 
die starke Zunahme der Bedeutung des Onlinehandels (e-commerce) – für dahin-
                                  
65  SCHULZ (2003), S. 127 
66  Vgl. a. a. O., S. 128 und TULLY & BAIER (2006), S. 21 
67  ISMAIER (2002), S. 21 
68  SCHULZ (2003), S. 155 
69  TULLY & BAIER (2006), S. 120 
70  A. a. O., S. 99 
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gehende Effekte. Auf der anderen Seite ist die „physische Nähe“ gerade auch in 
einer stark durch virtuelle Informations- und Kommunikationsmöglichkeiten ge-
prägten Welt ein wesentlicher Erfahrungsraum, der u. U. die substituierenden Ef-
fekte mindestens zu kompensieren vermag71. Dabei erscheint insbesondere das Ju-
gendalter entscheidend für die Mobilitätssozialisation und -biografie zu sein (z. B. 
Einstellungen zu Verkehrsmitteln, Verhaltensroutinen), wobei allerdings gerade 
jugendliche Lebens- und Mobilitätsstile durchaus flexibel und daher veränderbar 
sind72. 
Einen interessanten Einblick zur biografischen Situation ,Junger Erwachsener‘ 
lässt sich anhand von situativen Übergängen und der persönlichen Lebenssituation 
gewinnen. WEINMANN (2010) bezieht sich dabei bei einer Betrachtung ,Junger 
Erwachsener‘ auf Basis von Daten des Statistischen Bundesamtes (Bezugsjahr 
2008) im Wesentlichen auf ein Alter zwischen 18 und 26 Jahren. Dabei hatten 
2008 etwa neun von zehn Personen dieser Altersgruppe die schulische Ausbildung 
abgeschlossen, wobei Frauen häufiger die Hochschulreife erwarben (38 %) als 
Männer (31 %). 63 Prozent der Männer und 47 Prozent der Frauen zwischen 18 
und 26 Jahren leben 2008 noch im Haushalt der Eltern (d. h. ledig, ohne Lebens-
partner oder eigene Kinder). Hingegen wohnen 20 Prozent (sowohl Männer als 
auch Frauen) als Single allein, mit Lebens- oder Ehepartner im Haushalt leben 
zwölf Prozent der Männer und 25 Prozent der Frauen. Alleinstehend im Mehrper-
sonenhaushalt wohnt nur ein geringer Anteil (4 % der Männer, 5 % der Frauen). 
3 Prozent der Frauen leben alleinerziehend (Männer: nahezu vernachlässigbar, 
~0 %). Die Autorin verweist zudem darauf, dass selbst im Alter von 30 Jahren 
noch etwa jeder achte Mann (13 %) und immerhin jede Zwanzigste Frau (5 %) bei 
den Eltern wohnen73. Mit zunehmendem Alter stellt sich die Situation dabei 
durchaus differenziert dar. Dies lässt sich besonders deutlich an Single-Haushalten 
festmachen: Während 2008 die 18-Jährigen nur etwa zu fünf Prozent (sowohl 
                                  
71  Vgl. dazu TULLY & BAIER (2006), S. 121 f.; NOBIS & LENZ (2009, S. 93 ff.) diskutieren im Rah-
men einer panelbasierten Studie, bezugnehmend auf intrapersonelle Verhaltensänderungen im Be-
völkerungsquerschnitt, den Einfluss der Nutzung des Mobiltelefons auf einen selbst gebildeten 
„Mobilitätsindex“, der im Grunde die Wegehäufigkeit für den Zeitraum von 2003 bis 2007 reprä-
sentiert. Insgesamt sank in der Studie die Wegehäufigkeit im Analysezeitraum. Die Gruppe von 
Personen mit höherer Nutzung des Mobiltelefons gegenüber 2003 zeigten dabei jedoch als einzige 
Gruppe geringere Rückgänge und teilweise sogar Steigerungen der Wegehäufigkeit. 
72  TULLY & BAIER (2006), S. 125 
73  Die Determinanten des Auszugs aus dem Elternhaus untersuchen bereits GEORG ET AL. (1994) auf 
Basis von Survivalmodellen. GEORG ET AL. (1994, S. 106) nennen als Gründe dabei insbesondere 
eine Bildungsabhängigkeit (niedrig Gebildete ziehen früher aus), den Bildungsstatus des Vaters 
(niedriges Bildungsniveau heißt späterer Auszug), Wohnortgröße (in größeren Städten wird eher 
ausgezogen) und Zeitpunkt sexueller Erfahrungen (frühe Erfahrungen führen zu früherem Auszug-
stermin). 
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Männer als auch Frauen) als Single allein im Haushalt leben, steigt dieser Anteil 
bis 24 Jahre bei Frauen und Männern gleichermaßen auf knapp 30 Prozent an. In 
der Folge steigt der Anteil bei Männern bis 26 noch weiter bis auf knapp unter 35 
Prozent, bevor der Anteil Singlehaushalte ebenso wie bei den Frauen ab 24 Jahren 
deutlich sinkt. In der Altersklasse 30–34 Jahre leben 2008 ca. 17 Prozent der 
Frauen und etwa 30 Prozent der Männer als Single allein. Dieser abnehmende 
Trend setzt sich bis ins mittlere Alter fort.74 
Wie verhalten sich ,Junge Erwachsene‘ bei der Realisierung alltäglicher Mobili-
tätsbedürfnisse? – Evidenz ausgewählter Studien. 
Bis in die 1990er-Jahre befassten sich nationale und internationale Studien zur 
Mobilität junger Bevölkerungsgruppen zumeist mit Aspekten der Verkehrssicher-
heit und Verkehrserziehung. Seit etwa der Jahrtausendwende wird zunehmend 
über die Alltagsmobilität ,Junger Erwachsener‘ diskutiert sowie auch darüber, ob 
und in welchem Umfang veränderte Verhaltensweisen, Einstellungen und Wert-
vorstellungen junger Menschen beobachtbar sind, welche als Konsequenz womög-
lich zu einem Bedeutungsverlust der „Automobilität“ führen könnten.75 
SCHULZ (2003) beschäftigt sich in ihrer sozialwissenschaftlichen Arbeit mit dem 
Thema Raum und Mobilität im jugendkulturellen Alltag und verwendet als empi-
rische Grundlage die Daten des Projektes „U.Move“76. Ein Ziel der „U.Move“-
Studie war die Entwicklung einer Mobilitätstypologie von Jugendlichen und 
,Jungen Erwachsenen‘. Die quantitative Erhebung fand im Jahre 1999 statt – wo-
bei 4.417 Personen im Alter von 15 bis 26 Jahren befragt wurden. Eine weitere 
qualitative Erhebung erfolgte im Jahr 2000 anhand von 76 Leitfadeninterviews.77 
Wesentliche Zusammenhänge zur Mobilität und deren Randbedingungen lassen 
sich aus den Befragungen ableiten. Beispielsweise zeigen die Daten von U.Move, 
wofür die Zielgruppe das meiste Geld ausgibt. Dabei belegt der „MIV“ nach den 
Positionen „Kleidung“ und „Ausgehen“ den dritten Rang, was sich auch mit der 
                                  
74  WEINMANN (2010), S. 8 ff. 
75  SCHÖNDUWE ET AL. (2012) S. 11; Als ein Bindeglied zwischen verkehrssicherheits- und mobilitäts-
bezogener Betrachtungsweise, ist der Beitrag von SCHULTZE (1999) zu nennen. SCHULTZE (1999) 
beschäftigt sich intensiv mit Lebens- und Freizeitstilgruppen ,Junger Erwachsener‘, wobei die Ar-
beit eher einen Bezug herstellt zwischen stilbeschreibenden Persönlichkeitsmerkmalen und der 
Verkehrssicherheit (Unfälle, Alkohol) als zu Verkehrsursachen bzw. -verhalten. Bemerkenswert ist 
vor allem das methodische (sozialwissenschaftliche) Vorgehen einer clusteranalytischen Typologie-
bildung mit anschließender Überprüfung der Gruppierungsergebnisse mittels Diskriminanzanalyse. 
76  Weitere Einzelheiten zum Design der Studie sind auch in RABE ET AL. (2002) dokumentiert. Er-
gebnisse zur Mobilität von Jugendlichen und ,Jungen Erwachsener‘ zeigen ebenso HUNECKE ET AL. 
(2002). 
77  SCHULZ (2003), S. 133 
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DJI-Studie „Jugend-Mobilität und Ökologie“ deckt, wo Ausgaben für Ausgehen, 
Mobilität und Kleidung zu den wichtigsten Posten zählen.78 In Bezug auf die 
Fahrzeugverfügbarkeit lässt sich festhalten, dass bei den 15- bis 26-Jährigen in 
ländlichen Räumen die Verfügbarkeit von motorisierten Zweirädern (20,9 %) 
deutlich größer ist als in der Stadt (7,3 %). Bemerkenswert ist zudem, dass die 
Verfügbarkeit von „Pkws anderer Personen“ bei mehr als 35 Prozent der Befrag-
ten sowohl in Stadt (36,7 %) als auch Land (35,7 %) größer ist als die eines eige-
nen Pkws (Stadt: 29,5 %, Land: 35 %)79. Die Typologiebildung erfolgte in U.Move 
auf Basis mentaler Orientierungen, das Mobilitätsverhalten selbst wurde hingegen 
nicht zur Typenkonstitution berücksichtigt. Für die Teilgruppe der 18- bis 26-
Jährigen werden als Mobilitätstypen fünf Gruppen genannt: „Technik- und Auto-
orientierte“ (18,7 %), „Etablierte“ (20,6 %), „Ökosensibilisierte“ (22,8 %), „Über-
gangsphase“ (22 %) und „Distanzierte“ (15,9 %)80. 
TULLY & BAIER (2006) widmen sich in einer sehr umfangreichen Studie dem 
mobilen Alltag Jugendlicher und ,Junger Erwachsener‘ im Alter von 15 bis 26 
Jahren. Die Untersuchung basiert auf Daten mehrere empirischer Studien jedoch 
im Wesentlichen auf den Daten des bereits genannten Projektes „U.Move“. Eine 
wesentliche Erkenntnis – auch als Erweiterung bzw. Ergänzung zu den aus 
SCHULZ (2003) benannten Zusammenhängen – besteht darin, dass bei Abgrenzung 
der unter 18-Jährigen festzustellen ist, dass ,Junge Erwachsene‘ zunächst eine Art 
Perspektivenverengung erfahren, indem ab dem 18. Lebensjahr andere Verkehrs-
mittel als der Pkw erst einmal schlagartig unwichtiger werden81. Die Autoren be-
nennen in ihrer Studie eine Vielzahl von Verhaltensspezifika, von denen an dieser 
Stelle nur einige schlaglichtartig aufgeführt werden: Jugend bedeutet sich treffen, 
Jugendliche sind hochmobil, junge Leute auf dem Land haben längere Arbeits- 
und Ausbildungswege, Städter sind in Bezug auf Freizeit und Einkauf aktiver, 
Frauen organisieren ihre Mobilität nachweislich anders als Männer und es gibt 
Unterschiede im Technikinteresse (85 % der „Technikfans“ sind Männer).82 Die 
Autoren stellen in ihrer Arbeit ein Pfadmodell zur Erklärung der Häufigkeit der 
Autonutzung vor. Dabei zeigt sich, dass aus dem Wohnen auf dem Land eine ne-
gativere Bewertung der Infrastruktur und daher eine häufigere Autonutzung resul-
tieren. Ein autoorientierter Lebensstil ist eher bei Landbewohnern, Männern und 
                                  
78  A. a. O., S. 154 
79  A. a. O., S. 157 
80  Vgl. dazu a. a. O., S. 168 f.; Die Bildung erfolgte auf Basis einer Item-Analyse (Faktorenanalyse), 
einer Validierung anhand der Verkehrsmittelwahl (multiple Regressionsanalyse) sowie einer „itera-
tiven Clusteranalyse“. Auf die konkret zur Anwendung kommen statistischen Verfahren geht die 
Autorin nicht näher ein. 
81  TULLY & BAIER (2006), S. 130 
82  A. a. O., S. 133 ff. 
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geringer Gebildeten zu erwarten. Außerdem geht eine Autoorientierung mit einem 
geringeren Umweltbewusstsein einher.83 Interessanterweise scheinen vor allem in 
der zweiten Dekade des neuen Jahrtausends, ,Junge Erwachsene‘ verstärkt in den 
Fokus wissenschaftlicher Beiträge zu rücken. Im Folgenden werden einige zentrale 
Erkenntnisse aktueller Studien zusammengefasst. 
IFMO (2011) weist in einer Untersuchung sowohl auf internationale als auch na-
tionale Mobilitätstrends ,Junger Erwachsener‘ hin. International lassen sich dabei 
Rückgänge bzw. Stagnation im Führerscheinbesitz belegen. Während der Besitz in 
Deutschland (2002/2008) und Frankreich (1994/2008) eher stagnieren, lassen sich 
in Großbritannien (1996/2008), Norwegen (1998/2009) und den USA (1995/2010) 
schon deutlichere Rückgänge beobachten. Etwas klarer drücken sich diese Zu-
sammenhänge noch bei Betrachtung der Pkw-Verfügbarkeit aus, deren Grundvo-
raussetzung neben dem Führerscheinbesitz das Vorhandsein eines Pkws im Haus-
halt ist. Dabei zeigen sich neben den Ländern, die bereits Rückgänge beim Füh-
rerscheinbesitz zeigten, auch bemerkenswerte Rückgänge in Deutschland 
(1997/2007) und Frankreich (1993/2007). Weiterhin konstatiert die Studie als 
Trend, dass vor allem Männer weniger mit dem Pkw fahren. Dies schlägt sich da-
bei sowohl in der Fahrtenhäufigkeit als auch bei den zurückgelegten Kilometern 
nieder. IFMO (2011, S. 15) nennt als Ursachen für Trendänderungen: Weniger 
,Junge Erwachsene‘ in autoaffinen Lebenssituationen, verändertes (Verkehrsmit-
tel-)Angebot im Alltagsverkehr, verändertes Angebot im Fernverkehr und die 
Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechnologie. 
KUHNIMHOF ET AL. (2011), KUHNIMHOF ET AL. (2012a) – beide Untersuchungen 
basieren im Wesentlichen auf Daten des Mobilitätspanels und der KONTIV 1976 
– sowie KUHNIMHOF ET AL. (2012b) – unter Verwendung der Daten des Mobili-
tätspanels und der EVS84 – analysieren in ihren Beiträgen im Wesentlichen Zu-
sammenhänge und Trends aus Führerscheinbesitz, Pkw-Besitz und -nutzung. 
KUHNIMHOF ET AL. (2011) diskutieren Verhaltenstrends junger Deutscher und Bri-
ten bezugnehmend auf ein Alter von 20 bis 29 Jahren. Die Autoren gelangen zu 
der Einschätzung, dass innerhalb des letzten Jahrzehnts (letztes Referenzjahr ist 
200785), die steigende Motorisierung und Pkw-Nutzung sowohl für Deutsche als 
auch Briten gestoppt und teilweise sogar umgekehrt zu sein scheint und sich dies 
vor allem in einer abnehmenden Pkw-Verfügbarkeit sowie signifikanten Rückgän-
gen der täglichen Pkw-Verkehrsleistung ausdrückt86. KUHNIMHOF ET AL. (2012a) 
                                  
83  A. a. O., S. 186 f. 
84  Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 
85  Wobei zu beachten ist, dass die Daten des Mobilitätspanels für 2007 als aggregierter Datensatz der 
Jahrgänge 2005–2009 zur Analyse genutzt wurden. 
86  KUHNIMHOF ET AL. (2011), S. 66 
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diskutieren Mobilitätstrends für Deutsche im Alter von 18 bis 29 Jahren (Bezugs-
jahr ist identisch wie in KUHNIMHOF ET AL., 2011) und konstatieren eine gesunke-
ne Pkw-Nutzung, wobei zwei zentrale Gründe eine Rolle spielen: Steigende Mul-
timodalität innerhalb der Gruppe der Pkw-Nutzer, gesunkener Pkw-Besitz bei 
jungen Männern und mittlerweile kaum noch wahrnehmbare geschlechterspezifi-
sche Unterschiede bei der Pkw-Nutzung87. KUHNIMHOF ET AL. (2012b) analysieren 
mit Hilfe multivariater Analysetechniken das Verhalten ,Junger Erwachsener‘ im 
Alter von 18 bis 34 Jahren die ein Fünftel der deutschen Bevölkerung repräsentie-
ren. Bezugnehmend auf den Rückgang der Pkw-Nutzung im Zeitraum von 1998 
bis 2008 kommen die Autoren zu folgender Einschätzung: Männer haben ihre Ge-
samtverkehrsleistung reduziert, Männer und Frauen haben ihren Anteil Pkw am 
Modal Split zugunsten eines stärker multimodalen Verkehrsverhaltens vermindert, 
strukturelle Gründe (gesunkene Einkommen, mehr Studenten, geringerer Pkw-
Besitz) leisten einen Beitrag für einen Teil der Veränderungen, der größte Teil der 
sinkendenden Pkw-Nutzung ist jedoch auf veränderte Wahlentscheidungen zu-
rückzuführen88. 
SCHÖNDUWE ET AL. (2012) bestätigen im Wesentlichen in einer vorwiegend auf 
Sekundärdaten basierenden Studie die dargestellten Veränderungen für den Füh-
rerscheinbesitz sowie die Pkw-Verfügbarkeit bzw. -Verkehrsleistung, wobei zu be-
achten ist, dass sich die durchgeführten Analysen teilweise auf dieselben Daten-
grundlagen der zuvor genannten Studien stützen. Die Studie bezieht sich primär 
auf Personen im Alter von 15 bis 29 Jahren. Als Thesen für die Ursachen dieser 
Entwicklungen nennen die Autoren: Veränderte Biografien (u. a. verlängerte Aus-
bildungszeiten, steigende Anzahl Studierender, späterer Berufseinstieg und Famili-
engründung, späterer Auszug aus dem Elternhaus), Mediennutzung und Mobilität 
(u a. vereinfachter Zugang zu Verkehrsinformationen und Buchungssysteme, ef-
fektivere Fahrzeitnutzung und soziale Teilhabe während der Fahrt beispielsweise 
durch Internetzugang, neue Bezahlmöglichkeiten wie Handy-Tickets), Wandel von 
Wertorientierungen (u. a. zunehmender Pragmatismus, Entemotionalisierung des 
Pkw, Wertepluralismus, umweltbewussteres Konsumverhalten, Einfluss Verkehrs-
sozialisation im Kindesalter), Budgetumschichtungen (u. a. höhere Preissensibilität 
bei gesunkenen Realeinkommen, Selbststilisierung durch (andere) Konsumgüter) 
und Änderungen im Verkehrssystem (u. a. veränderte Tarifstrukturen wie Semes-
tertickets, Infrastrukturverbesserungen im ÖV und Radverkehr, vielfältigere Mo-
bilitätsangebote wie Mitfahrzentralen, Car- und Bikesharing-Angebote und Rest-
                                  
87  KUHNIMHOF ET AL. (2012a), S. 449 
88  KUHNIMHOF ET AL. (2012b), S. 70 
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riktionen bei der Pkw-Nutzung wie Umweltzone und flächendeckende Parkraum-
bewirtschaftung).89 
DEIBEL ET AL. (2013) führen eine Explorationsstudie zur Alltagsmobilität Ju-
gendlicher und ,Junger Erwachsener‘ im Alter von 15 bis 25 Jahren durch. Der 
Charakter einer derartigen Studie erfordert dabei einige Einschränkungen: Dem-
nach bezieht sich die Studie auf einen Mobilitätswettbewerb an Berliner Schulen 
(Alter 15 bis 20 Jahre) und auf Ergebnisse einer DB Summerschool mit Teilneh-
mern aus Gesamtdeutschland (Alter 15 bis 25 Jahren). Neben der Tatsache, dass 
es sich ausschließlich um Schüler handelt ist ebenso zu beachten, dass den Teil-
nehmern der Summerschool wohl eine gewisse Affinität zum Thema Mobilität un-
terstellt werden kann90. Unabhängig davon lassen sich einige interessante Zusam-
menhänge zur Mobilität aus der Studie ableiten. 
Das Ergebnis des Mobilitätswettbewerbs zeigt nach Ansicht der Autoren ein re-
lativ einheitliches Bild und bezieht sich im Wesentlichen auf die Wahrnehmung 
von Verkehrsmitteln. Öffentliche Verkehrsmittel spielen eine wichtige Rolle, wer-
den jedoch eher pragmatisch gesehen. Das Fahrrad erscheint als schnellstes und 
flexibelstes Verkehrsmittel vor allem im näheren Wohnumfeld und ist eher emoti-
onal positiv besetzt. Die Sicht auf den Pkw ist ambivalent. Informations- und 
Kommunikationstechnologien (Smartphone) werden insbesondere bei sich inter-
modal bewegenden Personen wie selbstverständlich in die eigene Alltagsmobilität 
integriert.91 
Die Erkenntnisse der DB Summerschool basieren auf einer Kombination aus 
Befragung und Gruppendiskussion. Das Fahrrad ist für die Mehrzahl der Schüler 
eine wesentliche Mobilitätsoption. Die Qualität der ÖV-Anbindung ist die ent-
scheidende Voraussetzung einer positiven Bewertung des Öffentlichen Verkehrs 
was im Umkehrschluss gerade bei Schülern aus ländlicheren Gegenden durchaus 
einen ambivalenten Blick auf den ÖV zur Folge hat – ohne diesen jedoch grund-
sätzlich abzulehnen. Mitfahren ist vor allem bei jungen Menschen im ländlicheren 
Raum wichtig im Mobilitätsportfolio. Carsharing im klassischen Sinne wurde hin-
gegen nur von Wenigen genutzt. Der Führerschein ist für nahezu alle Teilnehmer 
eine weiterhin wesentliche Notwendigkeit als Zugangsvoraussetzung zum Pkw. 
Zwei Drittel der Teilnehmer sind im Besitz eines Smartphone. Für diese Gruppe 
gehört das Medium wie selbstverständlich zur Organisation der eigenen alltägli-
chen Mobilität.92 
                                  
89  SCHÖNDUWE ET AL. (2012), S. 25 ff. 
90  DEIBEL ET AL. (2013), S. 9 
91  A. a. O., S. 17 
92  A. a. O., S. 28 f. 
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Das Kapitel abschließen sollen noch einige bemerkenswerte Erkenntnisse aktuel-
ler internationaler Studien: BLUMENBERG ET AL. (2012) analysieren die Daten des 
US-amerikanischen NHTS93 der Jahre 1990, 2001 und 2009. Die Gruppe der 
,Teens and Young Adults‘ umfasst dabei Personen im Alter von 15 bis 26 Jahren. 
Als Erkenntnisse lassen sich zusammenfassend festhalten, dass ökonomische Fak-
toren wie Erwerbsstatus und Haushaltseinkommen sich stark auf das Mobilitäts-
verhalten auswirken. Junge Leute leben mittlerweile wieder häufiger im Haushalt 
der Eltern, was einen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten ausübt. Die Stärke der 
Nutzung der Informations- und Kommunikationstechnologie tendiert zu eher hö-
herer als niedriger Wegehäufigkeit. Die erhöhten Anforderungen an den Führer-
scheinerwerb der letzten Jahre führen im Mittel zu einem leicht späteren Erwerb 
eines Führerscheins. Teens und ,Junge Erwachsene‘ zeigen 2009 gegenüber 2001 
ein geringfügig gesunkenes Fahrtenaufkommen (–4 %) und weniger Fahrleistung 
(–18 %).94 
DAVIS ET AL. (2012) untersuchen in einer ähnlich gelagerten Studie die Ursa-
chen, warum in den USA junge Leute (16 bis 34 Jahre) im Zeitraum zwischen 
2001 und 2009 deutlich weniger Fahrzeugkilometer (–23%95) zurücklegten. Als 
grundlegende Ursachen nennen die Autoren gestiegene Treibstoffpreise, die öko-
nomische Gesamtsituation (Rezession), neue Fahrerlaubnisbestimmungen, Tech-
nikentwicklungen, die alternative Transportmöglichkeiten ermöglichen, sowie ge-
änderte Werte und Präferenzen gerade junger Leute. Erhebungen zu Prioritäten 
und Präferenzen ,Junger Erwachsener‘ im Alter von 18 bis 34 Jahren kommen 
zum Ergebnis, dass 45 Prozent der Befragten angaben, Anstrengungen zu unter-
nehmen, um bewusst Verkehrsmittelalternativen zum Pkw zu nutzen. Darüber 
hinaus wird angeführt, dass ,Junge Erwachsene‘ in den USA mittlerweile eher 
städtische Wohnorte mit einer entsprechenden Nutzungsmischung im näheren 
Umfeld präferieren. Die Autoren weisen explizit darauf hin, dass der Trend zur 
Reduktion von Fahrzeugkilometern auch innerhalb der erwerbstätigen bzw. finan-
ziell gut gestellten Gruppe festzustellen ist. Es wird davon ausgegangen, dass sich 
diese Tendenzen weiter fortsetzen werden.96  
Die US-amerikanischen Ergebnisse der Untersuchung von DAVIS ET AL. (2012) 
nehmen GRIMSRUD & EL-GENEIDY (2014) zum Anlass, um sich in einer kanadi-
schen Studie mit dem Verkehrsmittelwahlverhalten ,Junger Erwachsener‘ (20 bis 
34 Jahre) bei Wegen von der Wohnung zur Arbeit bzw. Schule/Ausbildung zu 
                                  
93  NHTS = National Household Travel Survey 
94  BLUMENBERG ET AL. (2012), S. ii f. 
95  Der Wert resultiert aus derselben Datengrundlage wie in BLUMENBERG ET AL. (2012) bezieht sich 
jedoch auf eine andere Altersabgrenzung. 
96  DAVIS ET AL. (2012), S. 1 ff. 
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beschäftigen. Die Studie hat einen regionalen bzw. lokalen Bezug (Greater Mont-
real gegliedert in vier Wohnstandorttypen, wobei Montreal die größte Stadt in 
Quebec darstellt) und basiert auf Daten von wiederholten Querschnittserhebungen 
der Jahre 1998, 2003, 2008. Zunächst wird festgestellt, dass mit steigendem Alter 
die Nutzung des Öffentlichen Verkehrs abnimmt und dies insbesondere (v. a. ab 
Ende des zweiten Lebensjahrzehnts) auf Veränderungen der Wohnsituation 
(Wohnstandort) und Haushaltszusammensetzung zurückzuführen ist. Jedoch hat 
innerhalb der Zehnjahresspanne die ÖV-Nutzung ,Junger Erwachsener‘ – zum Teil 
deutlich – zugenommen. Die Untersuchung zeigt weiterhin, dass sich ab einem Al-
ter Anfang–Mitte 30 zunehmend stabilere Präferenzen, Möglichkeiten der Fahr-
zeugnutzung sowie festere situative Wohn-/Arbeitsort- und Familienbedingungen 
einstellen, die dazu führen, dass sich die Verkehrsmittelwahl bei Arbeits-/Ausbil-
dungswegen ab Mitte/Ende des dritten Lebensjahrzehnts nur noch geringfügig 
ändert.97 
MANS ET AL. (2012) greifen die aktuellen Ergebnisse der US-amerikanischen 
NHTSs im Zeitraum von 2001 bis 2009 ebenso auf, um sich in ihrer Arbeit kon-
kret mit den Einflüssen der Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT) 
auf das Verkehrsverhalten auseinanderzusetzen. Die Autoren kommen zum Ergeb-
nis, dass die IKT das individuelle Verkehrshandeln in multipler und komplexer 
Weise beeinflusst. Neue Serviceangebote werden fast täglich lanciert und werden 
immer mobiler, interaktiver, nutzerfreundlicher und haben mittlerweile nicht nur 
– aber in besonderem Maße – die Gruppe ,Junger Erwachsener‘ fast vollständig 
durchdrungen. Der Einfluss von IKT auf die Wegehäufigkeit und ihrer Anlässe ist 
nicht ohne weiteres zu beantworten. Die Autoren weisen beispielsweise darauf hin, 
dass zwar e-commerce einen Teil der Einkaufsmobilität zu subsituieren vermag, 
unter Umständen daraus jedoch eher andere Wegetypen statt weniger Wege resul-
tieren. Denkbar ist in diesem Zusammenhang auch, dass ein eingesparter Ein-
kaufsweg umgekehrt durch einen Weg zur Zustellung des Online-Einkaufes ersetzt 
wird. Weiterhin ist der Einfluss von Internet und sozialen Netzwerken auf das 
Verkehrsverhalten komplex. Nach Ansicht der Autoren versuchen zwar einige 
Studien ein geringeres Wegeaufkommen auf den Einfluss des Internet und dessen 
Nutzung zurückzuführen. Jedoch ist gerade durch den Zugang zum mobilen Inter-
net die Nutzung von e-commerce, Telearbeit und sozialen Netzwerken von unter-
wegs eine Selbstverständlichkeit geworden. Die Notwendigkeit zu Hause „online zu 
sein“ ist somit als Grund kaum relevant. Daher fassen die Autoren zusammen, 
dass bislang weder eine Zu- noch Abnahme der Wegehäufigkeiten durch die IKT 
als hinreichend belegt angesehen werden kann.98 
                                  
97  GRIMSRUD & EL-GENEIDY (2014), S. 16 f. 
98  MANS ET AL. (2012), S. 95 
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3.3 Konzeptionelle Ansätze zur Erklärung von 
Verhalten 
3.3.1 Ein Strukturierungsversuch 
Die Erklärung von Verhaltensweisen und Handlungsentscheidungen zur Beantwor-
tung verkehrswissenschaftlicher Problemstellungen wird von unterschiedlichen 
Wissenschaftsgebieten vorangetrieben. Gerade die Mobilitäts- bzw. Verkehrsursa-
chenforschung versteht sich mittlerweile als interdisziplinär angelegte Wissen-
schaftsdisziplin. Dabei stehen Wirtschaftswissenschaften, Psychologie, Soziologie, 
Geografie und Ingenieurswissenschaft in wechselseitigen Beziehungen, beeinflussen 
sich gegenseitig und tauschen gewonnene Erkenntnisse im wissenschaftlichen Dis-
kurs aus. Dabei bedienen sich die Ingenieurwissenschaften i. d. R. bestehender 
Ansätze unterschiedlicher Herkunft, übertragen diese auf die vorliegenden For-
schungsfragen und versuchen vorhandene Methoden, Modelle und Theorien zu er-
weitern und ggf. zu modifizieren. Abbildung 3-3 stellt zunächst einen Versuch dar, 
die Herkunft konzeptioneller Ansätze zur Erklärung von Verhalten zu systemati-

























Wertemodelle und  
soziale Repräsentation 














Abbildung 3-3: Strukturierung des Forschungsfeldes zur Erklärung von (Verkehrs-)Verhalten99 
                                  
99  Weiterentwicklung einer Vorlesungsabbildung von Herrn Prof. Dr. phil. habil. Bernhard Schlag 
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In der Mikroökonomie ist zur Erklärung von Verhaltensweisen vor allem die 
Theorie des rationalen Handelns (Rational-Choice-Theory, RCT) von Bedeutung, 
welche eine individuelle Nutzenmaximierung von objektivierbaren Größen wie 
Kosten- und Zeitaufwand als entscheidungsrelevant ansieht, wobei Einstellungen 
und Werthaltungen keine (entscheidende) Rolle spielen.100 Die unter dem Begriff 
Discrete-Choice-Ansätze bekannten Modelle basieren im Wesentlichen auf dem 
Problem der individuellen Nutzenmaximierung nach Lancaster (1966) sowie der 
Zufallsnutzentheorie (Random-Utility-Theory, RUT) des Nobelpreisträgers 
McFadden (1974), welche eine Vielzahl an Forschungsdisziplinen stark beeinflusst 
haben. 
Weiterführende mikroökonomische Ansätze, insbesondere aus der Konsumtheo-
rie, eröffnen Möglichkeiten, Entscheidungsprozesse noch stärker aus ökonomischer 
Perspektive heraus zu modellieren. Dabei wird im Unterschied zur reinen Nut-
zenmaximierung u. a. angenommen, dass Konsumenten sich für das beste „Güter-
bündel“ entscheiden, welches bei vorhandenen Budgetrestriktionen realisierbar 
ist101. 
Darüber hinaus lassen sich klassisch ökonomisch formulierte aktivitätsorientier-
te Ansätze benennen. Aktivitätsmodelle zeichnen sich nach KOESTER (2011) in der 
(Makro)Ökonomie dadurch aus, dass sich mit Hilfe (normativer) Ansätze feststel-
len lässt, welche Produktionsmenge bei gegebenen Produktpreisen und Ausstat-
tungsmerkmalen eines Betriebs optimal ist oder wie sich umgekehrt ein einzelner 
Produktpreis verändern würde, wenn ein Betrieb seine Produktionsstruktur und 
damit seine Angebotsmengen modifiziert102. Die zuvor genannten Ansätze lassen 
sich in ihrer Grundausrichtung als nachfrageorientiert bezeichnen. 
Auf der anderen Seite existieren Erklärungsansätze, die eine angebotsseitige 
Grundausrichtung verfolgen. Zu nennen sind hier insbesondere Raumstrukturmo-
delle bzw. standorttheoretische Ansätze der Wirtschaftsgeografie. Diese Betrach-
tungsweise ist für die Erklärung von Mobilitätsverhalten von besonderem Interes-
se, da eine enge Wechselwirkung zwischen Raumstruktur, Flächennutzung und 
Verkehr besteht. Eine lesenswerte Diskussion dieser Zusammenhänge findet sich in 
SCHILLER (2007, S. 22 ff.). Standorttheoretische Ansätze versuchen klassischer-
weise (angebotsseitig) Standortfaktoren zu bestimmen bzw. zu untersuchen, wel-
che eine Ansiedlung von Wirtschaftszweigen – oder aber auch von Humankapital 
                                  
100  SCHLAFFER ET AL. (2002), S. 1 
101  VARIAN (1999), S. 19 
102  KOESTER (2001), S. 102 
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– zu erklären vermögen103. Die im deutschsprachigen Raum wohl bekanntesten 
und gleichwohl ältesten Standorttheorien als Grundlagen räumlicher Ordnungssys-
teme sind das Landnutzungsmodell nach Thünen (1826), die Industriestandort-
theorie von Weber (1909) und die Theorie der zentralen Orte von Christaller 
(1933), die Grundlagen für eine Vielzahl weiterer Ableitungen und Erweiterungen 
liefern104. Einen kurzen Überblick dazu geben beispielsweise PETERS (2000, S. 227 
ff.) oder auch GATHER ET AL. (2008, S. 33 f.). Die Optimierung von Standorten 
basiert in den genannten Theorien klassischerweise auf ökonomischen Erklärungs-
ansätzen und somit folgt das akteursspezifische Entscheidungsverhalten dem eines 
Homo Oeconomicus105. 
Den wirtschafts- bzw. sozioökonomischen und wirtschaftsgeografischen Ansät-
zen ist damit gemein, dass die Modellierung von Verhalten i. d. R. ohne Bezug auf 
psychische Prozesse stattfindet. Einstellungen und vor allem Präferenzen spielen 
in ökonomischen Verhaltensmodellen im Prinzip keine Rolle. Diese werden bei 
derartigen Konzepten als nur langsam veränderlich – vor allem viel langsamer än-
derbar als Restriktionen – und demnach im Modell als konstant angesehen.106 
Dadurch wird das Individuum als abstrakte/austauschbare Einheit aufgefasst, 
welche unabhängig von anderen Individuen handelt und welche, mehr oder weni-
ger über ein vergleichbares Wissen in Bezug auf Entscheidungsalternativen wie die 
übrigen Individuen verfügt. 
Sozial-psychologische Erklärungsmodelle stellen vorrangig den Einfluss von Ein-
stellungen, Wahrnehmungen, Normen und Werthaltungen auf das Verhalten in 
den Vordergrund107. Die im vorliegenden Strukturierungsversuch als Lern- und 
verhaltenstheoretische Modelle bezeichneten Ansätze umfassen im weitesten Sinne 
den Grundgedanken des sozialen Lernens, d. h. im Sinne von Sozialisation. Dabei 
wird als Sozialisierungsprozess konkret das Lernen sozialer Wertvorstellungen, so-
zialer Normen und unterschiedlicher Rollen verstanden108. Eine engere Abgrenzung 
fällt jedoch schwer, da beispielsweise in der Familienpsychologie als lern- und ver-
haltenstheoretische Modelle diejenigen Ansätze gelten, welche die Erklärung der 
Interaktion und Kommunikation zwischen Partnern und damit auch das Verhal-
ten in Konfliktsituationen zum Gegenstand haben109. 
                                  
103  PETERS (2000), S. 226 
104  GATHER ET AL. (2008), S. 33 
105  Ebenda 
106  KIRCHGÄSSNER (2008), S. 38 
107  SCHLAFFER ET AL. (2002), S. 2 
108  FISCHER & WISWEDE (2002), S. 80 
109  BIERHOFF & GRAU (2003), S. 57 
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Für die kognitiven Ansätze der Sozialpsychologie ist kennzeichnend, dass Ver-
halten nicht als reine Reaktion auf eine objektive Situation gesehen wird, sondern 
vielmehr als die kognitive bzw. wahrnehmende Verarbeitung dieser Situation. Da-
bei ist dann zwischen Reizkonfiguration und subjektiver Repräsentation zu unter-
scheiden. Kognitive Prozesse vermitteln also zwischen objektiven Gegebenheiten 
und dem durch das Individuum resultierenden Verhalten. Mit anderen Worten: 
Die Reaktion auf einen sozialen Stimulus ist ein Resultat der Art und Weise, wie 
ein Individuum diesen Stimulus im Gesamtkontext einer Situation wahrnimmt.110 
Eine der bedeutendsten und einflussreichsten Theorien aus diesem Bereich ist die 
der kognitiven Dissonanz nach FESTINGER (1957)111. 
Nach REISENZEIN (2001, S. 649) nehmen die meisten sozial-psychologischen Mo-
tivationstheorien an, dass Eigennutz die Motivation aller menschlichen Handlun-
gen darstellt. Dabei wird in den meisten Ansätzen ein (zumindest partielles) he-
donistisches Bestreben als Grundmotiv vertreten, d. h. das Bestreben den eigenen 
negativen Gefühlshaushalt zu minimieren und positive Gefühle beizubehalten bzw. 
herbeizuführen – also schlussendlich den Gefühlshaushalt zu optimieren. Eine in-
teressante Abhandlung über Motivationstheorien gibt SCHLAG (2013, S. 11 ff.) 
wobei insbesondere auch auf eines der bekanntesten humanpsychologischen Model-
le zur Hierarchie der Bedürfnisse112 nach MASLOW (1970) eingegangen wird. 
Wertemodelle bzw. Ansätze zur sozialen Repräsentation gehen im weitesten 
Sinne davon aus, dass Verhalten durch in Gesellschaften übereinstimmende An-
sichten, Werte und Gedanken ein mehr oder weniger kollektives Bewusstsein for-
miert, welches Einfluss auf die Bewertung von Handlungsalternativen in Entschei-
dungsfindungsprozessen hat. Ansätze und Konzepte der sozialen Repräsentation 
gehen auf die Theorie der sozialen Vorstellungen nach Moscovici (1961) zurück.113 
Eine ausführliche Vorstellung und Diskussion dieses Ansatzes findet sich bei-
spielsweise in FLICK (1996, S. 96 ff.) oder PETZOLD (2003, S. 711 f.). 
Die am häufigsten verwendeten Rahmenmodelle zur Erklärung individuellen 
Verhaltens sind nach SCHLAFFER ET AL. (2002, S. 2) das Norm-Aktivations-Modell 
nach SCHWARTZ (1977) bzw. SCHWARTZ & HOWARD (1981) und die Theorie des 
geplanten Verhaltens nach AJZEN (1991). Sie finden daher im vorgestellten Struk-
turierungsversuch gesondert Erwähnung und werden in Kapitel 3.3.4 umrissen. 
                                  
110  FREY & GREIF (1997), S. 51 
111  FISCHER & WISWEDE (2002), S. 241 
112  SCHLAG (2013), S. 16 ff. 
113  BIERHOFF & FREY (2006), S. 486 ff. 
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Diese sozial-psychologischen Handlungsmodelle sind häufig auch Grundlage für 
Anwendungen in umweltpsychologischen Arbeiten114. 
In der Umweltpsychologie existieren neben der Nutzung sozial-psychologischer 
Ansätze weitere (eigenständige) Erklärungsmodelle. Einen interessanten Abriss 
über die Problematik der Erklärung umweltbezogener Einstellungen bzw. Verhal-
tensweisen über die Theorie des sozio-ökologischen Dilemmas gibt beispielsweise 
HANSEN (2006). Das typische Dilemma ist dabei der Konflikt zwischen kurzfristi-
gen individuellen Interessen und langfristigen kollektiven Interessen115. 
Constraint-Ansätze werden in TANNER (1998, 1999) vorgestellt. Bei derartigen 
Ansätzen wird unterstellt, dass (umweltbewusstes) Handeln aufgrund verschie-
denartiger Einschränkungen nicht realisiert werden kann. Dabei wird weniger den 
Ursachen für erfolgtes, sondern eher für nichterfolgtes Handeln nachgegangen. Der 
bekannteste Vertreter aus diesem Bereich ist wohl die ipsative Handlungstheorie 
von FREY (1988) und FOPPA (1989), die von TANNER (1998) ausführlich diskutiert 
und auch von HANSEN (2006) erwähnt wird. Der Ansatz basiert auf der intuitiv 
naheliegenden Annahme, dass menschliche Handlungsspielräume begrenzt sind.116 
Ohne den Anspruch auf Vollständigkeit zu erheben, soll die Erwähnung des An-
satzes der „behavior settings“ nach BARKER (1968) die überblicksartige Darstel-
lung von Erklärungsansätzen aus psychologischer Perspektive schließen. BARKER 
(1968, S. 18 ff.) postuliert vereinfacht ausgedrückt als Grundgedanken, dass das 
Verhalten bzw. Handeln dadurch bestimmt wird, an welchem Ort jemand sich ge-
rade befindet. Damit entstehen wechselseitige Beziehungen zwischen psychologi-
schen Phänomenen und der physischen Umwelt und demnach dem Verhaltens-
muster und dem Milieu, in dem man sich in diesem Zusammenhang bewegt117. 
Zum vertiefenden Einstieg in den Ansatz der „behavior settings“ sei auf FUHRER 
(1986) verwiesen. 
Da seit den 1960er Jahren zunehmend das Individuum als Verkehrsverursacher 
zur Erklärung räumlich-zeitlicher Phänomene herangezogen wurde, gewannen 
auch aktivitätsbasierte bzw. aktionsraumorientierte Ansätze der Zeit- und Sozial-
geografie an Relevanz. Diese orientieren sich dabei an den Daseinsgrundfunktio-
nen. Insgesamt gewannen damit Arbeiten zum Personenverkehr an Bedeutung 
                                  
114  KLÖCKNER (2005), S. 1 
115  ANABLE (2005), S. 66 
116  TANNER (1998), S. 35 
117  BARKER (1968), S. 18 ff. 
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und es kamen verstärkt auch statistisch-mathematische Verfahren zur quantitati-
ven Erklärung von Verkehrsverhalten zur Anwendung.118 
3.3.2 Verhaltensorientierte Betrachtungsweise 
Die Grundphilosophie einer verhaltensorientierten Betrachtungsweise ist je nach 
Wissenschaftsgebiet durchaus unterschiedlich. Dabei lassen sich im Wesentlichen 
wirtschaftswissenschaftlich ökonometrische und geografische Ansätze unterschei-
den. 
Rationales Verhalten – Ökonometrische und statistische Ansätze 
Wahlverhalten kann zunächst grundsätzlich als Ergebnis eines Entscheidungspro-
zesses gesehen werden. Wie dieser schlussendlich zustande kommt, wird durch un-
terschiedliche Theorien und Modelle abzubilden versucht. Dabei existiert in den 
Wirtschaftswissenschaften gegenüber der Psychologie ein vollkommen anderes 
Systemverständnis119. Das ökonometrische Standardmodell geht zunächst davon 
aus, dass die rationale Informationsverarbeitung bei „Konsumenten“ dazu führt, 
Wahrnehmungen und Ansichten auszubilden („Wahrnehmungs-Rationalität“). 
Weiterhin werden Präferenzen als beständig und weitgehend unveränderlich ange-
sehen („Präferenz-Rationalität“). Außerdem führt der kognitive Verarbeitungs-
prozess dazu, dass Vorlieben, also Präferenzen des Konsumenten, unter gegebenen 
Restriktionen des Marktes maximal befriedigt werden (Prozess-Rationalität).120 
Klassischerweise stützt sich eine derartige Blickrichtung zunächst auf ökono-
metrische Ansätze der Rationalität des Handelns bzw. des Handelnden unter ge-
gebenen Restriktionen bzw. Ressourcen. Von wesentlicher Bedeutung sind dabei 
die bereits erwähnten Entwicklungen zu Modellen für Entscheidungssituationen 
zwischen diskreten Alternativen (choice set, McFadden, 1974) und die sich an-
schließenden vielfältigen Weiterentwicklungen (Rational-Choice-Theory)121. 
Dabei lässt sich „Rationalität“ nach DIEKMANN & VOSS (2004, S. 13) definieren 
als „... Handeln in Übereinstimmung mit den Annahmen (Axiomen) einer Ent-
scheidungstheorie“. Restriktionen (Einkommen, Marktpreise, Zeit, institutionelle 
Regelungen u. a.) beschränken jedoch den Handlungsspielraum122. 
                                  
118  GATHER ET AL. (2008), S. 34 
119  Der psychologische Denkansatz wird im Weiteren noch genauer vorgestellt. 
120  BEN-AKIVA ET AL. (1999), S. 188 f. 
121  SCHLICH (2004), S. 22 
122  DIEKMANN & VOSS (2004), S. 15 
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Wie sich ein Akteur in einer Entscheidungssituation bei gegebenen Präferenzen 
und Restriktionen/Ressourcen verhält, bedarf einer Entscheidungsregel. Dabei 
wird durch Verwendung einer Nutzenfunktion die Menge der Präferenzen in (reel-
le) Zahlen übersetzt. Lässt sich eine Nutzenfunktion formulieren, welche die Präfe-
renzen eines Akteurs darzustellen vermag, geht die Theorie zunächst davon aus, 
dass die am stärksten präferierte Option auch gewählt wird und diese im vorlie-
genden choice set diejenige Alternative darstellt, die eine Maximierung der Nut-
zenfunktion verspricht.123. 
Als grundlegende Annahmen der RCT wird davon ausgegangen, dass Akteure 
unabhängig voneinander handeln und demnach Entscheidungen nicht durch ande-
re Akteure (und deren Entscheidungen) beeinflusst werden. Weiterhin wird ange-
nommen, dass alle Entscheider ein vergleichbares Wissen über die verfügbaren 
Alternativen haben.124 Abbildung 3-4 zeigt den grundlegenden Gedanken eines 
Discrete-Choice-Modells. 
Für die Anwendung der Rational-Choice-Theorie im Rahmen der Modellierung 
von Entscheidungen (Discrete-Choice-Modell) führt die Unkenntnis des Forschers 
über sämtliche entscheidungsrelevanten Bestandteile der Nutzenfunktion Unj eines 
Akteurs n in Bezug auf ein Set von Alternativen j = 1, … ,J dazu, unter Verwen-
dung der Random-Utility-Theory neben einer messbaren systematischen Kompo-












Abbildung 3-4: Grundgedanke eines Discrete-Choice-Modells 
                                  
123  DIEKMANN & VOSS (2004), S. 17 
124  Vgl. HENSHER & BUTTON (2000), S. 211 ff. und TRAIN (2009), S. 11 ff. 
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Dieser ermöglicht es, Faktoren in sich zu vereinen, die vom Forschenden nicht 
messbar sind, die Irrationalitäten von Handelnden berücksichtigen, spezielle Vor-
lieben ausdrücken oder Fehler des Messinstrumentariums betreffen. Demnach lässt 
sich der zu erwartende Nutzen auflösen als Unj = Vnj + nj.125 
Eine Blickrichtung der verhaltensorientierten Betrachtungsweise bezieht sich al-
so darauf, dass der Entscheidungsmoment selbst und die zu diesem Zeitpunkt 
über die Entscheidungssituation vorhandenen Informationen in Verbindung mit 
den Attributen der Wahlalternativen für die Realisierung eines Verhaltens eine 
wesentliche Rolle spielen. Kennzeichnend ist, dass sich dieser Ansatz im Wesentli-
chen auf konkrete, einzelne Entscheidungssituationen bezieht und diese in der Re-
gel nicht im Gesamtkontext der einzelnen Aktivitäten bzw. Tagesplanung einge-
bettet sind. Über die Betrachtung von Einzelentscheidungen hinaus haben sich 
unterschiedliche (verhaltensorientierte) Ansätze entwickelt, welche dabei zum Teil 
auf verschiedenen Aggregationsebenen ansetzen. 
(Sozialgeografischer) Aktionsraumansatz 
Vor allem seit den Arbeiten von KUTTER (1972, 1973) werden in der Aktions-
raumforschung die Erklärungskraft soziodemografischer Merkmalen auf die Ver-
kehrsnachfrage intensiv untersucht126. Grundlagen dafür sind vor allem in der 
Zeitgeografie (HÄGERSTRAND, 1970) zu verorten127. Nach SCHEINER (2009, S. 18) 
stehen dabei auf der Erklärungsebene „… vor allem die beschränkten Ressourcen 
der Haushalte und Individuen im Mittelpunkt, die sich im sozialen Status, in der 
(Finanz-)Mittelverfügbarkeit und den beschränkten Zeitbudgets ausdrücken“. 
SCHEINER (2009, S. 25) stellt dazu fest, dass die (sozialgeografische) Aktionsraum-
forschung und Zeitgeografie der 1970er-Jahre maßgeblich durch die Kopplung von 
Aktivitäten an die raumstrukturellen Gegebenheiten am Wohnort geprägt ist. 
Letztere Forschungsrichtung zeigt insbesondere die modellhafte Berücksichtigung 
von Restriktionen, welche sich durch einem dem Ansatz zugrunde liegenden Rol-
lenverständnis auch in akteursspezifischen Zeitbudgets ausdrücken. 
                                  
125  Vgl. ORTÚZAR & WILLUMSEN (2001), S. 223, HENSHER & BUTTON (2000), S. 212 und TRAIN 
(2009), S. 15 
126  SCHEINER (2009), S. 17 
127  BHAT & KOPPELMAN (1999), S. 125 
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Abbildung 3-5: Links: Raum-Zeit-Pfade einer dreiköpfigen Familie über einen Tag128; 
Rechts: Raum-Zeit-Pfad, Raum-Zeit-Prisma und potenzielle Pfadfläche (PPA-Potential Path Area)129 
In diesem Zusammenhang gibt insbesondere Hägerstrands Konzept (HÄ-
GERSTRAND, 1970) der Raum-Zeit-Pfade eine Hilfestellung, um das Handeln von 
Personen zu beschreiben. Der Grundgedanke folgt der Einsicht, dass sich jede 
Person zu einem gegebenen Zeitpunkt genau an einem Ort aufhalten kann und 
sich im zeitlichen Rückblick als Resultat lineare Raum-Zeit-Pfade ergeben (vgl. 
Abbildung 3-5, links).130 Das Modell stellt nach GATHER (2008, S. 164) „… die 
zeitliche Kontinuität jeden Handelns, neben den räumlichen Bezügen, in den Mit-
telpunkt …“131. 
Als weitere Grundannahme beschreibt die zeitgeografische Betrachtungsweise 
für jede Person Einschränkungen, Restriktionen bzw. constraints, welche das 
räumlich-zeitliche Handeln begrenzen (Raum-Zeit-Prisma, vgl. Abbildung 3-5, 
rechts). Zum einen ergibt sich in einer begrenzten Zeiteinheit (z. B. ein Tag) für 
jeden Aufenthaltsort nur eine eingeschränkte Menge weiterer erreichbarer Aufent-
haltsorte (capability constraints). Zum anderen sind zur Befriedigung sozialer 
Teilhabe und damit dem zeitgleichen Treffen mit anderen am selben Ort Verein-
barungen und Absprachen notwendig. Diese Tatsache schränkt das Spektrum 
möglicher Aktivitäten(-orte) ein (coupling constraints). Nicht zuletzt ist der Ent-
                                  
128  HARMS ET AL. (2007), S. 738, entnommen aus HERGET (2013), S. 51 
129  NEUTENS ET AL. (2007), S. 337 
130  HERGET (2013), S. 51 
131  GATHER (2008), S. 164 
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scheidungsraum auch durch Bedingungen wie Öffnungszeiten, Arbeitszeiten und 
Zugangslegitimationen eingeschränkt (authority constraints).132 
In der eher ingenieurwissenschaftlich geprägten Verkehrsplanung fand das Kon-
zept des Aktionsraums, unter Bezeichnungen wie „activity-based approach“ im 
Laufe der Jahre Eingang und ist heute aus selbiger kaum mehr wegzudenken.133 
Die Forschungsansätze sind dabei vielfältig und ganz unterschiedlicher Abbil-
dungsart, -genauigkeit bzw. -tiefe. TIMMERMANS ET AL. (2002, S. 175 ff.) geben 
einen lesenswerten Überblick über verschiedene Facetten der aktivitätsbasierten 
Analyse von Raum-Zeit-Verhalten. Weitere Überblicksbeiträge zu aktivitätsbasier-
ten Ansätzen zur Analyse und Modellierung des Verkehrshandels finden sich in 
KITAMURA (1988), AXHAUSEN & GÄRLING (1992), KITAMURA (1997a), MCNAL-
LY134 (2000). Dabei existieren gerade zu Beginn der Diskussionen durchaus auch 
kritische Beiträge (z. B. MAHMASSANI, 1988). 
Noch bis in die 1970er-Jahre gingen traditionelle Ansätze in der Verkehrsfor-
schung in der Regel von der ,Ortsveränderung‘ bzw. dem ‚Weg‘ selbst als Analyse- 
bzw. Modellierungsgegenstand aus135. Dies stellt bei den Kritikern auch gleichzei-
tig ein fundamentales konzeptuelles Problem dar136. Ein Paradigmenwechsel hin 
zur Fokussierung auf das Individuum – also dem Verkehrshandelnden – und des-
sen Eigenschaften, Zwängen und Entscheidungshintergründen führte zu einer mit-
unter vollkommen veränderten Betrachtungsweise137. Dieser Schritt basiert zu-
nächst einmal auf der Erkenntnis, dass die außerhäusigen Aktivitäten die originäre 
Ursache für Ortsveränderungen sind, damit das Individuum die maßgebliche Be-
zugsgröße darstellt und – als Wirkung – der Verkehr bzw. die Verkehrsnachfrage 
als abgeleitete Größen aufzufassen sind138. 
Die Philosophie der „activity-based approaches“ wird in der Fachliteratur insbe-
sondere vor dem Hintergrund der Entwicklungen zur Modellierung der Verkehrs-
nachfrage (von makroskopischen wegebasierten, über tourenbasierte 4-Stufen-
Ansätze zu individuellen, aktivitätsbasierten – mikroskopischen – Ansätzen) um-
                                  
132  Vgl. HERGET (2013), S. 52 und NEUTENS ET AL. (2007), S. 337 
133  SCHEINER (1998), S. 51 
134  In: HENSHER & BUTTON (2000), S. 53 ff. 
135  Vgl. FOX (1995), S. 111 und BERGER (2004), S. 9 
136  BHAT & KOPPELMANN (2003), S. 40 
137  Vgl. dazu SCHLICH (2004), S. 16; In Forschungsarbeiten im deutschen Sprachraum werden häufi-
ger auch die Begriffe aktivitäts- oder aktivitätenorientierte Sichtweise (vgl. LIPPS (2001), S. 15 und 
BERGER (2004), S. 9) oder aber auch verhaltensorientierte Betrachtungsweise (vgl. SCHLICH 
(2004), S. 16) verwendet. 
138  LIPPS (2001), S. 15, SIMMA & AXHAUSEN (2001), S. 69 
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fänglich ausgeführt (KITAMURA,1988, AXHAUSEN & GÄRLING, 1992, KITAMURA, 
1997a, BOWMAN & BEN-AKIVA, 2000, MCNALLY, 2000, TIMMERMANS, ARENTZE, & 
JOH, 2002 oder SCHÖNFELDER & AXHAUSEN, 2010). 
Kerngedanke der aktivitätsbasierten Sichtweise ist es, dass Verkehrsverhalten 
als individuelles Gesamtkonstrukt aufgefasst wird, indem aufeinanderfolgendes 
Verkehrshandeln über zeitlich-räumliche und sachliche Zusammenhänge bzw. 
Restriktionen untrennbar als Sequenz miteinander verknüpft ist139. Dies führt da-
zu, dass komplexe Verhaltensmuster wie Aktivitätsverkettung, Aktivitätsorte so-
wie Phänomene wie Periodizität und Variabilität zentrale Forschungsgegenstände 
darstellen140. Unbestritten ist, dass musterorientierte Ansätze die im Vergleich 
weitaus größere Abbildungsgenauigkeit erzielen, was jedoch mit einer exponentiell 
steigenden Komplexität erkauft wird141. 
Die Vielfältigkeit des Verständnisses zur Erklärung von Aktivitätsbeteiligung 
und deren Interaktionen wird insbesondere auch anhand der (relativ neuen) Blick-
richtung linearer Strukturgleichungsmodelle deutlich. Nicht erst seit – jedoch ins-
besondere ab – dem Beitrag von GOLOB (2003), gibt es in der Verkehrsforschung 
eine relativ große Anzahl von derartigen Modellierungsversuchen. Genannt seien 
stellvertretend lediglich die Beiträge von LU & PAS (1999), GOLOB (2001), 
SIMMA & AXHAUSEN (2001), VAN ACKER & WITLOX (2010), ADITJANDRA ET AL. 
(2012), E SILVA ET AL. (2012). 
Eine wesentliche Eigenschaft dieser Modelle ist die Verwendung sogenannter 
endogener und exogener Variablen, als Set von Indikatoren ganz unterschiedlicher 
Beschreibungsart und -tiefe. Kennzeichnend ist, dass unterschiedliche endogene 
und exogene Messmodelle zwischen latenten Konstrukten sozusagen „vermitteln“ 
und dadurch innere Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge aufgedeckt werden sollen. 
Nach KITAMURA (1997, S. 121) wird bei einer derartigen Modellierungsstrategie 
zwar nicht explizit der Verhaltensmechanismus nachgebildet, und man könne die-
se daher nach Ansicht KITAMURAs auch nicht wirklich als „activity-based“ erach-
ten, jedoch handelt es sich zweifelsohne um ein bewährtes und effektives Werk-
zeug. 
Lebenslagenansatz 
Im Gegensatz zum Begriff Lebensstil (vgl. Kapitel 3.3.3) drückt der Begriff Le-
benslage objektive, strukturelle Unterschiede zwischen Individuen aus, welche sich 
                                  
139  Vgl. dazu MCNALLY (2000), S. 57 f. 
140  SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010), S. 30 
141  Vgl. in diesem Zusammenhang die Diskussion in ORTÚZAR & WILLUMSEN (2001), S. 29 f. 
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anhand von Merkmalen wie Geschlecht, Alter, Nationalität, Erwerbstätigkeit oder 
Kohortenzugehörigkeit abgrenzen lassen. Demnach wird Verkehrshandeln über 
sozioökonomische und demografische Merkmale zu erklären versucht. Die Lebens-
lage bezieht sich somit ausdrücklich auf die situativen Umstände, in denen sich 
eine Person befindet.142 
Als wichtiger Vertreter dieses Forschungsgedankens gaben die rollentheoreti-
schen Arbeiten von KUTTER (1972), der das Konzept der ‚verhaltenshomogenen 
Gruppen‘ einführte, wesentliche Impulse. Die auf Merkmalen wie Stellung im Er-
werbsprozess, Alter, Geschlecht und Pkw-Verfügbarkeit gebildeten Bevölkerungs-
segmente werden theoretisch über soziale Rollen begründet, die sich wiederum in 
typischen Aktivtäts(-mustern) wiederspiegeln. Diese lassen sich mit Hilfe soge-
nannter Aktivitätsgelegenheiten räumlich verorten. Die Art, Anzahl und Attrakti-
vität von Gelegenheiten sind raumstrukturell begründet und an den entsprechen-
den Wohnorten verschieden.143 
Der Lebenslagenansatz ist demnach zweifelsohne in der Lage, auf typische Ak-
tivitätsmuster (activity patterns) zu schließen und lässt so auch Rückschlüsse auf 
Aktionsräume, zurückgelegte Distanzen und die Verkehrsmittelnutzung zu. Häufig 
genannte Kritikpunkte bestehen im Wesentlichen aus dem deterministischen 
Denkansatz. Diese Einschätzung wird vor allem dadurch bestärkt, dass ein Rol-
lenverständnis zwar zu einer gewissen Verhaltenserwartung führt, diese jedoch 
durch den Rollenträger durchaus überwunden werden kann.144 
Lebenszyklus/Lebensphase/Lebenslauf – Das Konzept der Mobilitätsbiografien 
Inwieweit ein wesentlicher Teil des alltäglichen Verkehrshandelns auf mittel- und 
langfristig bedeutsame Entscheidungen zurückgeführt werden kann, wird versucht 
über Lebenszyklusansätze, d. h. unter Verwendung biografischer Kontexte, zu ver-
stehen. Die Motivation derartiger Ansätze besteht u. a. in der durchaus verbreite-
ten Erkenntnis, dass alltägliches Verkehrshandeln zu einem großen Teil routiniert 
abläuft und demnach weniger durch kurzfristige Wahlentscheidungen determiniert 
wird.145 Frühe Ansätze von Lebenszykluskonzepten (z. B. auf Basis von Haushalts-
typen) und deren Nutzung zur Erklärung von Verkehrsverhalten thematisiert be-
reits ZIMMERMAN (1982). 
                                  
142  SCHEINER (2009), S. 24 
143  A. a. O., S. 24 f. 
144  A. a. O., S. 25 
145  GATHER ET AL. (2008), S. 182 
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Der in den letzten Jahren häufiger auftauchende Begriff der Mobilitätsbiogra-
fien erweitert die bislang bereits genannten Konzepte durch Verknüpfung indivi-
dualistischer und längsschnittorientierter Ansätze. Dabei wird als Mobilitätsbio-
grafie die Entwicklung von (Verkehrs-)Verhaltensweisen von Personen in deren 
Lebenslauf verstanden. Somit spielen nicht nur die zu einem konkreten Zeitpunkt 
gemessenen Merkmale der Person, des Haushalts oder des räumlich-zeitlichen 
Kontextes eine Rolle, sondern lassen sich veränderte Verhaltensweisen auch durch 
individuelle biografische (Schlüssel-)Ereignisse, Erfahrungen oder altersbedingte 
(schleichende) Einschränkungen der körperlichen und geistigen Leistungsfähigkeit 
verfolgen.146 
Eine Mobilitätsbiografie lässt sich dadurch beispielsweise mit anderen Teilbio-
grafien (Erwerbs-, Familien-/Haushalts- und Wanderungsbiografie) in Beziehung 
setzen (Abbildung 3-6, links). Eine empirische Studie zu Zusammenhängen zwi-
schen räumlicher Mobilität (Wohnstandortwahl) und Verkehrsverhalten zeigt 
SCHEINER (2006b). 
In diesem Zusammenhang spielt auch das Kohortenprinzip eine wichtige Rolle. 
Eine Kohorte ist dabei definiert als eine Gruppe von Individuen, die das gleiche 
Ereignis im selben Zeitintervall ihres Lebenszyklus erfahren haben. Dies können 
grundlegende Ereignisse wie die Geburt selbst (Geburtenjahrgang) oder auch 
Zeitpunkte wie das Verlassens des Elternhauses, der Eintritt oder Austritt aus 
einer Beschäftigung, Heirat, Scheidung oder Geburt von Kindern u. a. sein.147 
Der Einfluss von Schlüsselereignissen im Lebenslauf lässt sich durch das Kon-
zept von LANZENDORF (2003) verdeutlichen, in dem chronologische Verläufe (Kar-
rieren) erfasst und dargestellt werden, welche sich in die hierarchisch angeordne-
ten Ebenen Lebensbereich, Erreichbarkeitsbereich und Mobilitätsbereich gliedern. 
Das Konzept der Mobilitätsbiografien ist dabei von Phasenwechseln innerhalb und 
Wechselwirkungen bzw. Rückkoppelungen zwischen den Bereichen gekennzeich-
net.148 Einen lesenswerten Beitrag zu lang- und mittelfristigen Mobilitätsentschei-
dungen im Kontext des Lebenszyklus enthält BEIGE (2008). Eine aktuelle, empiri-
sche Studie zu Lebensverläufen und dem Einfluss von Schlüsselereignissen auf die 
Mobilitätsbiografien, auf Basis von Daten des Deutschen Mobilitätspanels der 
Jahre 1994–2008, zeigen SCHEINER & HOLZ-RAU (2013). 
 
                                  
146  SCHEINER (2009), S. 21 
147  BEIGE (2008), S. 17 f. 
148  PRILLWITZ (2008) S. 21 f. 
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Abbildung 3-6: Links: Gedankenmodell der Beziehungen zwischen Mobilitätsbiografie und weiteren relevanten 
Teilbiografien nach SCHEINER (2009, S. 49), 
Rechts: Konzept der Mobilitätsbiographien149 
3.3.3 Lebensstilkonzepte 
Lebensstilkonzepte werden häufiger als zielführender Erklärungsansatz für Ver-
kehrsverhalten in Diskussionen eingebracht. Daher erfolgt im nachfolgenden Ab-
schnitt eine Kurzvorstellung der Grundidee. Seit Ende der 1980er-Jahre fanden 
Lebensstilansätze in der soziologischen Forschung in Deutschland verstärkt Be-
rücksichtigung150. Nach SCHEINER (2009, S. 47) lassen sich als theoretischer Hin-
tergrund die Diskussionen um Modernisierung und Individualisierung anführen. 
Das Konzept der Lebensstile entstand aus der Einsicht heraus, dass aufgrund 
einer zunehmenden Pluralisierung der Lebensformen die sozialen Ungleichheiten 
nicht mehr durch klassische Schichtungs- und Klassentheorien zu beschreiben 
sind. Lebensstile können dabei charakterisiert werden als weitgehend stabile und 
unverwechselbare Muster der Lebensführung, die aus bewusster Entscheidung und 
Habituierung entstehen und eine Art der Vergesellschaftung darstellen. Dabei 
stellt der Lebensstilansatz die Rolle des Individuums als Handelnden in den Vor-
dergrund. Lebensstile kennzeichnen sich insbesondere durch eine aktive und ex-
pressive Ausführung individueller (regelmäßig, wiederkehrender) Verhaltensweisen 
in unterschiedlichen Dimensionen des Alltagslebens.151 
                                  
149  Entnommen aus PRILLWITZ (2008), S. 22 
150  SCHEINER & KASPER (2003), S. 320,  
151  KRAMER (2005, S. 87) 
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Besonders häufig werden Lebensstilkonzepte zur Erklärung von Freizeitverhal-
ten zum Ansatz gebracht152. Nach LÜDKE (1995, S. 40)153 wird der Orientierungs- 
und Handlungskern moderner Lebensstile maßgeblich durch die Freizeit geprägt. 
Dies ist auch damit zu begründen, dass die individuelle Freizeitorientierung zu-
nehmend an Bedeutung gewonnen hat und Freizeit somit auch als Stilphänomen 
aufgefasst werden kann154.  
In der Mobilitätsstilforschung der 1990er-Jahre hat die These an Bedeutung 
gewonnen, dass Verhaltensentscheidungen primär eher durch die Selbstbestimmt-
heit des Handelnden, welche wiederum eher durch den selbst gewählten Lebensstil 
determiniert wird, als durch Restriktionen, beeinflusst werden. Daher bietet ein 
auf Individualisierung angelegtes Konzept die Möglichkeit, die Gesellschaft in so-
ziale Milieus oder Lebensstilgruppen einzuordnen, die als (horizontal) nebeneinan-
der stehende Gruppierungen verstanden werden können und sich so von den übli-
chen (vertikalen) Schichtungsansätzen unterscheiden.155 
In einer Vielzahl von Studien156 wurde versucht, den Lebensstilansatz zu opera-
tionalisieren und zur Typisierung von Bevölkerungsgruppen „Mobilitätsstile“157 
heranzuziehen. In der Praxis ist die wesentliche Verwendung der Mobilitätsstile 
darin zu sehen, neue Zielgruppen für das Marketing von Verkehrsmitteln oder 
weiterführender Maßnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens zu gewin-
nen.158 
Die mittlerweile immer häufiger geübte Kritik am Lebensstilansatz soll hierbei 
nicht unerwähnt bleiben. Dazu verweist HARTMANN (1999) insbesondere auf die 
häufig theoretisch nicht ausreichend begründete Item-Auswahl und fehlende Vali-
ditätsprüfung und bemängelt, dass Lebensstilkonzepte häufig zu statisch seien, 
d. h. auf den Moment bezogen und demnach ohne Berücksichtigung eines Wan-
dels von Lebensstilen über die Zeit. Auch wird die dimensionale Darstellung, vor 
allem die der horizontalen Ungleichheit, hinterfragt. Darüber hinaus wird das Ar-
                                  
152  SCHEINER & KASPER (2003), S. 319 f. 
153  Zitiert nach ISENGARD (2005), S. 256 
154  ISENGARD (2005), S. 256 
155  SCHEINER (2009), S. 18 
156  Als Beispiel sei an dieser Stelle LANZENDORF (2002) genannt, der auf Basis der Empirie von vier 
Kölner Stadtvierteln eine Erklärung von Freizeitverkehrsverhalten unter Nutzung des Mobilitäts-
stilansatzes liefert. Einen weiteren interessanten empirischen Erklärungsansatz, u. a. bezugneh-
mend auf Mobilitätsstile, zeigen PRILLWITZ & BARR (2011). 
157  Unter Verwendung von Mobilitäts-, Freizeit- oder weiterer Orientierungen, teilweise auch auf Ba-
sis konkreten Verhaltens (vgl. dazu GATHER ET AL. (2008), S. 180) 
158  GATHER ET AL. (2008), S. 180 
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gument vertreten, dass die statistische Erklärungskraft von Lebensstilkonzepten 
nicht zwangsläufig denen klassischer Erklärungsmodelle bei einer angemessenen 
Kombination aus demografischen und sozioökonomischen Variablen überlegen 
ist.159 
KUTTER (2009, S. 71) argumentiert unter Berufung auf eine Untersuchung zu 
Lebensstilen, dass die Hypothese, Verkehrshandeln sei eher über selbst gewählte 
Lebensstile als aus strukturellen Zwängen erklärbar, weitestgehend widerlegt ist. 
Dies führt KUTTER zu folgender Einschätzung: „Pflichtaktivitäten werden erwar-
tungsgemäß durch Merkmale der Soziodemografie am besten abgebildet; Lebens-
stilmerkmale bringen hier überhaupt keine bessere Erklärung. Geringfügig anders 
ist dies bei disponiblen Aktivitäten, insbesondere Freizeitaktivitäten …“.160 
Auch SCHEINER (2009, S. 6) betont, dass „… nach einem Jahrzehnt empirischer 
Lebensstilforschung zunehmend kritischere Stimmen an diesem Konzept laut …“ 
werden. Insbesondere wird dabei auf zunehmende Zweifel an der Individualisie-
rungsthese verwiesen, wonach u. a. die Pluralisierung der Lebensstile im Zeitver-
lauf mangels fundierter Daten bislang lediglich eine bloße Behauptung darstellt161. 
Weiterhin fasst SCHEINER (2009, S. 32) zusammen, dass trotz augenscheinlich ab-
flauenden Forschungsinteresse an Lebensstilen und deren Verbindung zum Ver-
kehrshandeln deren Relevanz immer noch nicht abschließend geklärt ist. Dies be-
trifft insbesondere die Frage, „… inwieweit Lebensstile ein über die Lebenslage 
(konventionelle Soziodemografie) hinaus gehendes Erklärungspotenzial für die Ver-
kehrsnachfrage bieten …“162. 
Ein lesenswerter Beitrag zur Verknüpfung von Mobilität und Lebensstil geben 
BECK & PLÖGER (2008) unter Verwendung der Milieu-Perspektive. Die sogenann-
ten Sinus-Milieus® beschreiben dabei Menschen, die sich in Lebensauffassung und 
–weise ähneln. Nach Ansicht der Autoren bietet die Milieu-Perspektive einen dif-
ferenzierten Einblick darüber, welche Bedeutung Menschen unterschiedlicher Le-
bensauffassung der Mobilität im städtischen Alltag beimessen.163 
                                  
159  HARTMANN (1999) zitiert nach KRAMER (2005) S. 88; HARTMANN (1999) gibt in seinem Werk 
einen umfänglichen Überblick zur Lebensstilforschung. Dabei sei ausdrücklich das lesenswerte Ka-
pitel zur Kritik an den empirischen Lebensstiltypologien erwähnt (HARTMANN (1999) S.160 ff.). 
160  KUTTER (2009), S. 71 
161  SCHEINER (2009), S. 25 
162  A. a. O., S. 32 
163  BECK & PLÖGER (2008), S. 48 und S. 51 
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3.3.4 Einstellungs- und wahrnehmungsorientierte Betrach-
tungsweise 
Die (sozial-)psychologische Diskussion zur Schlüsselfrage was zuerst da war, die 
Einstellung oder das Verhalten, wurde bereits in den 1970er-Jahren intensiv, ins-
besondere auch im Hinblick auf Verkehrsverhalten, geführt164. Einstellungen wer-
den nach BIERHOFF & FREY (2011) als „… summarische Bewertungen von Gegen-
ständen, Personen, sozialen Gruppen oder abstrakten Konstrukten verstanden …“ 
und „… umfassen affektive, kognitive und eventuell verhaltensbezogene Komponen-
ten“165. 
Dass Einstellungen als psychosoziale Faktoren eine Schlüsselkomponente dar-
stellen und die Einführung dieser als Prädiktoren die Güte der Erklärungsmodelle 
verbessert, wird in Studien immer wieder belegt. Viele empirische Arbeiten zum 
Verkehrsverhalten unterstützen diesen konzeptuellen Rahmen bzw. bauen auf die-
sem auf. Dabei dominiert die Überzeugung, dass Interventionen in Einstellungen 
zu einem veränderten Verhalten führen können. 166 
Allerdings benennen WANG & CHEN (2012) auch eine Reihe empirischer Befun-
de, die eine umgekehrte Kausalität vertreten. Dabei beziehen sich die Autoren auf 
die Theorie der kognitiven Dissonanz nach FESTINGER (1957)167, welche davon 
ausgeht, dass eine Person aufgrund der sozialen Wahrnehmung eines bestimmten 
Verhaltens und dem psychologischen Druck, dem sie sich ausgesetzt fühlt – wenn 
dieses vom eigenen abweicht – dazu führt, das eigene (Verkehrs-)Verhalten anzu-
passen und damit schließlich die eigene Einstellung ändern168. Auch GOLOB (2001, 
S. 497) vertritt die Auffassung, dass gerade die in frühen Studien vorzufindende 
kausale Beziehung von Einstellungen auf das Verhalten stets anerkannt war, je-
doch Einstellungen auch durch in der Vergangenheit liegendes Verhalten konditi-
oniert werden. Nach GOLOB (2001) unterscheiden sich zwar Begrifflichkeiten zu 
Einstellungen zwischen Forschungsrichtungen, jedoch gelten bei Psychologen drei 
unterschiedliche Bereiche in Bezug auf Einstellungen als anerkannt: (1) Wahr-
nehmungen (perceptions or cognitions), (2) Präferenzen bzw. Gefühle des Gefal-
                                  
164  Ein äußerst interessanter Diskurs zur Frage der Kausalitätsrichtung zwischen Einstellung, Wahr-
nehmung und Verhalten, auf Basis erster Anwendungen linearer Strukturgleichungsmodelle, lässt 
sich in REIBSTEIN ET AL. (1980) nachlesen. 
165  BIERHOFF & FREY (2011), S. 212 
166  WANG & CHEN (2012), S. 1596 
167  Siehe dazu auch Kapitel 3.3.1 
168  WANG & CHEN (2012), S. 1596 
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lens und Nichtgefallens (feelings, opinions or affective judgments) und (3) Wil-
lenskraft (conation)169. 
Psychologen unterscheiden strikt zwischen Einstellungen und Präferenzen. Da-
bei gelten Einstellungen als mehrdimensional, die nicht notwendigerweise eine in-
nere Konsistenz untereinander aufweisen. Präferenzen hingegen bestehen durch 
relativ stabile Einstellungen in Bezug auf einen konkreten (Handlungs-)Bereich.170 
Im Laufe der Jahre haben sich Modelle wie das Norm-Aktivations-Modell 
(NAM) nach SCHWARTZ (1977) bzw. SCHWARTZ & HOWARD (1981) und die Theo-
rie des geplanten Verhaltens (TPB171) nach AJZEN (1991) herauskristallisiert, wel-
che nicht nur in der Sozialpsychologie Anerkennung finden und in der Folge 
Grundlage für eine unübersichtliche Zahl an Forschungsarbeiten darstellen. 
Das ursprünglich für den Bereich altruistischen Verhaltens entwickelte NAM 
versucht, Handlungen als Ergebnis aktivierter Normen zu erklären. Dazu wird ein 
persönlicher Abwägungsprozess durchlaufen in dessen Ergebnis eine Handlungs-
entscheidung getroffen wird, welche davon abhängt, inwieweit das persönliche 
Wertesystem in Übereinstimmung mit dem erlebten Verpflichtungsgefühl sowie 
anderer moralischer Motive und der Erwartungshaltung anderer Personen zu 
bringen ist. Dies erfordert auf der einen Seite das persönliche Bewusstsein der 
(Handlungs-)Konsequenzen und auf der anderen Seite eine wahrgenommene Hand-
lungskontrolle in Form einer bewussten Zuweisung bzw. Anerkennung von Ver-
antwortung für das eigene Handeln (Abbildung 3-7).172 
Als themenbezogene Beispiele sei auf die Beiträge von HUNECKE ET AL. (1999), 
BAMBERG & SCHMIDT (2003) und KLÖCKNER (2005) verwiesen, in denen Untersu-
chungen vorgestellt werden, die Anwendungen des NAM darstellen und sich mit 
der Erklärung von Gewohnheiten und Normen bei der Verkehrsmittelwahl befas-
sen. 
                                  
169  GOLOB (2001), S. 497 f. 
170  BEN-AKIVA ET AL. (1999), S. 190 
171  TPB = Theory of Planned Behavior 
172  KLÖCKNER (2005), S. 2 











Abbildung 3-7: Norm-Aktivations-Modell nach SCHWARTZ (1977) 
Die Theorie des geplanten Verhaltens versucht Handlungen dadurch zu erklä-
ren, dass individuelle Präferenzen gegenüber bestimmten Verhaltensweisen bzw. 
-alternativen existieren, die maximal befriedigt werden wollen. Allerdings er-
schwert u. U. das soziale Umfeld mit seinen Regeln und Normen die Durchsetz-
barkeit präferierter Verhaltensweisen. Restriktionen, welche die Durchsetzbarkeit 
beschränken, bestehen daher neben (klassischen) ökonomischen Zwängen auch 
durch die sozialen und räumlich-physischen Umweltbedingungen. Präferenzen re-
sultieren aus Einstellungen gegenüber Verhaltensweisen bzw. zu bestimmten ver-
haltensrelevanten Sachverhalten. Die Überzeugtheit von bestehenden subjektiven 
Normen drückt eine dieser Restriktionen aus. Diese manifestiert sich für eine Per-
son durch ein vermeintliches Wissen darüber, wie andere Mitmenschen – die die-
ser Person wichtig erscheinen – über sie urteilen, falls diese Person eine bestimmte 
Verhaltensweise zeigte.173 
Weiterhin geht die TPB von der Existenz einer wahrgenommenen Verhaltens-
kontrolle – im Grunde genommen als Selbstkontrolle über eine Verhaltensausfüh-
rung – aus. Verhaltensfördernde oder erschwerende (objektive) Faktoren, die auf 
eine subjektive Art und Weise wahrgenommen und bewertet werden, wirken sich 
einerseits auf die Verhaltensabsicht174 selbst aus. Andererseits können diese auch 
direkt einen Einfluss auf die Verhaltensausübung haben. Daher kann trotz einer 
„positiven“ Einstellung gegenüber einer Verhaltensweise und der daraus resultie-
renden Absicht/Intention, ein anderes Verhalten als eigentlich gewollt ausgeführt 
                                  
173  GATHER ET AL. (2008), S. 179 f. 
174  Unter Verhaltensabsicht bzw. Intention versteht Ajzen nach BAMBERG & SCHMIDT (1999, S. 25) 
die „… bewusste Absicht, zur Durchführung einer Verhaltensweise physische bzw. psychische Ener-
gie, Ressourcen aufzuwenden …“. 
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werden.175 Die Modellvorstellung der TPB lässt sich unter Verwendung von Kau-
salitätsbeziehungen grafisch ausdrücken (Abbildung 3-8). Die TPB wurde in der 
Vergangenheit bereits häufig angewandt und erfolgreich überprüft. Eine auf Basis 
der TPB theoriegeleitete empirische Studie zur Veränderung der Verkehrsmittel-
wahl unter Verwendung linearer Strukturgleichungsmodelle zeigen BAM-
BERG & SCHMIDT (1998). 
BAMBERG (2013) weist darauf hin, dass eine Vielzahl von Meta-Analysen zeigt, 
dass sich sowohl TPB als auch NAM als Erklärungsansätze bewährt haben und 
daher in den letzten Jahren von mehreren Autoren eine Kombination aus beiden 
durch Berücksichtigung moralischer Normen als weitere Determinante zur Be-
schreibung von Verhaltensintensionen vorgeschlagen wird.176 Als Konsequenz be-
schreiben BAMBERG ET AL. (2011) bzw. BAMBERG (2013) ein Stufenmodell sich 
selbstregulierender Verhaltensänderungen, auf dessen Inhalte an dieser Stelle nicht 
näher eingegangen wird, dessen Abbildung jedoch zum besseren Verständnis der 
verschiedenen Stadien von Verhaltensänderungen beiträgt und dem interessierten 
Leser Anstoß zur vertiefenden Auseinandersetzung mit dem Thema sein soll 
(Abbildung 3-9). Eine Anwendung zu Beeinflussungspotenzialen bei der Ver-






















Abbildung 3-8: Theorie des geplanten Verhaltens  
(Darstellung auf Basis von BAMBERG & SCHMIDT (1998), S. 228 und BAMBERG & SCHMIDT (1999), S. 26) 
                                  
175  GATHER ET AL. (2008), S. 179 f. 
176  BAMBERG (2013), S. 151 ff. 
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Abbildung 3-9: Stufenmodell selbstregulierender Verhaltensänderungen nach BAMBERG (2013, S. 153) 
ANABLE (2005) stellt bezogen auf den Forschungsgegenstand „Verkehrsverhal-
ten“ fest, dass die überwiegende Schlussfolgerung einer einstellungs- und wahr-
nehmungsorientierte Betrachtungsweise darin besteht, dass Einstellungen und 
wahrgenommene Barrieren sehr gut zur Erklärung des Verkehrsmittelwahlverhal-
tens herangezogen werden können. Unabhängig davon weisen Studien darauf hin, 
dass habituierte Wahlentscheidungen auftreten, die nicht immer die verfügbaren 
Alternativen einbeziehen. Daher könnten unabhängige Messgrößen zur Beschrei-
bung von Gewohnheiten zur Erhöhung des Erklärungsgehalts von Einstellungs-
studien führen.177 
                                  
177  ANABLE (2005), S. 66 
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3.3.5 Diskussion und Synthese 
Als konzeptioneller Rahmen der vorliegenden Arbeit dient die verhaltensbezogene 
Betrachtungsweise. Dabei wird der Lebensstilansatz für die vorliegende Fragestel-
lung, bei Beachtung von Möglichkeiten und Grenzen der vorhandenen Daten-
grundlagen, aus methodischen Gründen ausgeschlossen. Weiterhin können zur 
Typisierung ,Junger Erwachsener‘ auf Basis klassischer multivariater statistischer 
Verfahren Zeitverläufe und biografische Übergänge nur sehr begrenzt Berücksich-
tigung finden. Auch sind statistisch gesehen echte Längsschnittbetrachtungen me-
thodisch nur schwer operationalisierbar. Daher ergeben sich aus Lebenszyklusan-
sätzen, d. h. die Einbeziehung der biografischen Blickrichtung, zwar grundsätzlich 
interessante Möglichkeiten zur Bildung von Erklärungsmodellen. Diese führen je-
doch am Fokus des vorliegenden Beitrags vorbei. 
Zur Bildung von Mobilitätstypen ,Junger Erwachsener‘ erscheint ein klassi-
scher, rollentheoretisch begründeter, Lebenslagenansatz der zielführendere Bezug 
zu sein. Dabei wird ein handlungsorientiertes Aktionsraumverhalten postuliert, 
welches sich grundsätzlich über retrospektiv erhobene Verhaltenskenngrößen be-
schreiben lässt. Wesentlich für einen handlungsorientierten Ansatz ist es, sich auf 
das Individuum – also den Verkehrshandelnden – und dessen Eigenschaften, 
Zwänge und Entscheidungshintergründe zu fokussieren. 
Der Kerngedanke einer aktivitätsbasierten Sichtweise (activity-based approach) 
und deren Vorteile wurden bereits ausführlich dargestellt. Unbestritten ist die im 
Vergleich größere Abbildungsgenauigkeit des Verhaltens, was jedoch nicht nur mit 
einer exponentiell steigenden Komplexität erkauft wird, sondern auch zunehmend 
dazu führt, dass eine allgemein verständliche Abstraktion und Simplifikation des 
Problemfeldes – eine zentrale Aufgabe der Typlogiebildung zur planerischen Ziel-
gruppendifferenzierung – kaum zu leisten ist. 
Dabei bestimmt die Art der Untersuchungsfragestellung maßgeblich die Anfor-
derungen an die Abbildungstiefe. Zur gezielten Suche nach Ursache-Wirkungs-
Zusammenhängen, d. h. der Wirkung eines oder mehrerer Prädiktoren auf ein Un-
tersuchungsmerkmal, werden in der Regel einzelne Kenngrößen oder ein Set aus 
Indikatoren des Raum-Zeit-Verhaltens betrachtet. Dieses Herauslösen von Teilen 
des Verhaltens ist naturgemäß mit einem Verlust spezifischer Musterinformatio-
nen (Ereignisabfolge, zeitliche Lage und Dauer der Zustände) verbunden.178 
                                  
178  Vgl. BHAT & KOPPELMAN (1999), S. 119 und BERGER (2004) S. 56; In diesem Zusammenhang 
spricht FOX (1995, S. 111) von einem „situational approach“ zum Modellieren individuellen Ver-
kehrsverhaltens. 
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Wesentlich ist nach Auffassung des Autors, welche „Präzision“ zur Abbildung 
des Verkehrsverhaltens bei einer Fragestellung notwendig ist. Für eine agentenba-
sierte, mikroskopische Verhaltenssimulation ist ein Verständnis zu vollständigen 
Entscheidungsabläufen und Interaktionen in der Tages- oder Wochenplanung si-
cherlich sinnvoll und notwendig. Für eine verkehrssoziologische Auseinanderset-
zung hingegen, die zur Erklärung grundsätzlicher Verhaltensunterschiede und der 
Aufdeckung möglicher Ursachen angelegt ist, kann nach Ansicht des Autors ein 
Set von Verhaltenskenngrößen als hinreichend präzise erachtet werden. Ein derar-
tiges Herangehen ist daher auch für die vorliegende Untersuchung zu favorisieren. 
Der wesentliche Vorteil wird darin gesehen, dass statistische Teilprobleme vonei-
nander getrennt und anschließend adäquat behandelt werden können. Der Verlust 
an Abbildungsgenauigkeit des Verhaltens wird durch die mit üblichen statisti-
schen Verfahren bessere Verwertbarkeit der Verhaltensindikatoren (Erfüllung von 
Anwendungsvoraussetzungen) kompensiert. Dies dient auch einer einfacheren 
Abstraktion der Verhaltensdimensionen, woraus nach eigener Auffassung im An-
schluss bessere Interpretationsmöglichkeiten resultieren. 
Einstellungsvariablen zur Erklärung von Verhaltensweisen, also Indikatoren, 
welche über die durch soziodemografische Variablen zur Abbildung rollentheoreti-
schen Verhaltens hinausgehende Informationen liefern, wurden als wichtiger Er-
klärungsraum erkannt. Zweifelsohne bereichert die Berücksichtigung von Einstel-
lungen die Erklärungsansätze. In der Modellierung, z. B. in den weit verbreiteten 
Discrete-Choice-Ansätzen, werden neben soziodemografischen Erklärungsvariablen 
mittlerweile häufig Einstellungsvariablen als zusätzliche Erklärungsgrößen ver-
wendet. Das Erkennen von Rationalität und darüber hinausgehenden psychologi-
schen Aspekten (Einstellungen, Präferenzen) führt dazu, dass in der Entschei-
dungsmodellierung verstärkt (latente) Variablenkonstrukte, die versuchen den 
psychologischen, nicht deterministischen Teil einer Nutzenfunktion zu messen, in 
die Modellierung eingeführt werden (mixed models, MIMIC179). Weiterhin lassen 
sich einstellungsorientierte Ansätze mit Hilfe linearer Strukturgleichungsmodelle 
sinnvoll operationalisieren. Einstellungsvariablen sind jedoch in den potenziell zur 
Anwendung kommenden Datengrundlagen nicht enthalten. Daher ist in dieser Ar-
beit eine einstellungsorientierte Betrachtungsweise oder eine Kombination dieser 
mit der verhaltensbezogenen Sicht nicht realisierbar. 
                                  
179 MIMIC = Multiple Indicators Multiple Causes 
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3.4 Grundlagen des Segmentierens und Typologisierens 
3.4.1 Exploratorische vs. konfirmatorische Ansätze 
Für das Verständnis der Kombination unterschiedlicher Analysetechniken des zum 
Einsatz kommenden Methodenbaukastens ist es nach Ansicht des Autors nützlich, 
eine Strukturierung verschiedener Verfahrensansätze zur bi- und multivariaten 
Datenanalyse vorzunehmen. In der deutschsprachigen Fachliteratur konnten dazu 
nur wenige Übersichtsbeiträge gefunden werden. Es wird an dieser Stelle daher 
ausdrücklich auf BACKHAUS ET AL. (2008) hingewiesen. Das Standardwerk zu mul-
tivariaten Analysemethoden bietet einen schnellen Einstieg zu verschiedenen Ana-
lysetechniken. 
Grundsätzlich ist der Versuch einer Typologisierung eine exploratorische bzw. 
explorative180 Aufgabe. Exploratorische Ansätze versuchen, die nicht mit bloßem 
Auge zu erkennenden Strukturen in empirischen Daten mit Hilfe statistisch-
mathematischer Verfahren zu erkunden bzw. zu erkennen. Daher werden diese 
Ansätze häufig auch als strukturen-entdeckende Verfahren bezeichnet. Dement-
sprechend werden keine spezifischen Zusammenhangs- oder Unterschiedshypothe-
sen (Kausalhypothesen) vorab, d. h. im Vorfeld der Untersuchung, formuliert, was 
hingegen bei den sogenannten strukturen-prüfenden Verfahren (konfirmatorische 
Ansätze) eine grundlegende methodische Voraussetzung zur korrekten Anwendung 
darstellt. Hypothesen zu formulieren und anschließend zu prüfen, ist somit ein 
dem Ergebnis exploratorischer Aufgaben nachgeordneter Schritt. Konfirmatorische 
Ansätze setzen somit im Gegensatz zu exploratorischen Verfahren ein sachlogi-
sches oder theoretisches Vorwissen vom Anwender voraus. 
In Studien werden exploratorische und konfirmatorische Techniken häufig kom-
biniert eingesetzt. Dies ist auch in der vorliegenden Arbeit der Fall. Der Einsatz 
hängt dabei maßgeblich vom Anwendungsbezug ab. Eine Übersicht verschiedener 
strukturen-entdeckender und strukturen-prüfender Verfahren gibt Tabelle 3-2. 
BACKHAUS ET AL. (2008, S. 11) weisen dazu ausdrücklich darauf hin, dass eine 
überschneidungsfreie Zuordnung praktisch nicht immer möglich ist. Jedoch er-
laubt die Fokussierung auf den primären Anwendungsbezug der Verfahren eine 
Zuordnung unterschiedlicher Techniken zu beiden Teilbereichen. Exploratorische 
Ansätze werden häufig auch als Interdependenzanalysen und konfirmatorische An-
sätze als Dependenzanalysen bezeichnet. 
                                  
180  Beide Begriffe lassen sich synonym verwenden. 
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Tabelle 3-2: Übersicht strukturen-entdeckender und strukturen-prüfender Verfahren 
Primär strukturen-entdeckende Verfahren Primär strukturen-prüfende Verfahren 
 
 Exploratorische Faktorenanalyse 
 Clusteranalyse 
 Multidimensionale Skalierung 
 Korrespondenzanalyse 
 Neuronale Netze 
 Test zur Überprüfung von Unterschiedshypo-




 Lineares Strukturgleichungsmodell 
 Konfirmatorische Faktorenanalyse 
 Diskriminanzanalyse 




Quelle: Zusammenstellung auf Basis von BACKHAUS ET AL. (2008, S. 10 ff.) und eigener Erweiterungen 
Exploratorische Faktorenanalysen werden eingesetzt, um aus einer Vielzahl 
vorhandener Informationen in Form von Variablen, welche zum Teil den gleichen 
aber auch unterschiedliche Sachverhalte beschreiben, die Informationsfülle auf 
möglichst wenige, weitgehend unabhängige „Faktoren“ zurückzuführen. Ziel ist 
daher eine Reduktion bzw. Bündelung der Variablen181. Sie dienen deshalb häufig 
auch zur Repräsentation (Positionierung) von Objekten in einem möglichst nied-
rigdimensionalen Raum182. Daher wird im Zusammenhang mit Faktorenanalysen 
oftmals von Dimensionsreduktion gesprochen. 
Clusteranalysen versuchen i. d. R. statt Variablen Objekte zu Gruppen zu bün-
deln183. Damit zählt eine Clusteranalyse zu den Klassifikationsverfahren. Dabei 
sollen Elemente derselben Gruppe, Klasse bzw. Cluster eine möglichst große Ähn-
lichkeit aufweisen (Intracluster-Homogenität). Hingegen sollen Objekte verschie-
dener Gruppen eine möglichst große Unterschiedlichkeit bzw. Unähnlichkeit (In-
tercluster-Heterogenität) besitzen.184 
Multidimensionale Skalierungen dienen vorrangig zu Positionierungsanalysen 
und stellen eine Alternative zur faktoriellen Positionierung auf Basis einer Fakto-
renanalyse dar. Mit einer multidimensionalen Skalierung lassen sich Objekte in 
einem subjektiven, mehrdimensionalen Wahrnehmungsraum abbilden und grafisch 
                                  
181  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 17 
182  BANKHOFER & VOGEL (2008), S. 207 
183  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 17 
184  Vgl. BANKHOFER & VOGEL (2008), S. 173 und BORTZ (2004), S. 565 
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darstellen. Ein Vorteil des Verfahrens stellen die geringen Anforderungen an das 
Skalenniveau der betrachteten Merkmale dar.185 
Korrespondenzanalysen versuchen komplexe Daten zu visualisieren und dienen 
daher ebenso wie Faktorenanalysen und multidimensionale Skalierungen zur Posi-
tionierung von Objekten. Das Verfahren kann als multidimensionale Skalierung 
von nominalskalierten Variablen charakterisiert werden.186 Zusammenhänge zwi-
schen Objekten sind einfacher fassbar, wenn die „Korrespondenz“ zwischen Zeilen 
und Spalten einer Kontingenztabelle betrachtet und die Profile in einem mehr-
dimensionalen Raum grafisch dargestellt werden187. 
Neuronale Netze gehören zu den Verfahren, die häufig unter dem Begriff Data-
Mining geführt werden. Sie basieren auf der Modellierung statistischer Lernprozes-
se. Dabei wird zunächst ein „Netz“ konstruiert, an einem Trainingsdatensatz „an-
gelernt“ und im Anschluss das konfigurierte Netz auf neue Daten angewendet.188 
Die Methodik wird nach BACKHAUS ET AL. (2008, S. 17) vorwiegend zur Klassifi-
kation von Objekten, Prognose von Zuständen oder bei Problemen der Gruppen-
bildung angewandt und gilt als Ergänzung zu den klassischen multivariaten Me-
thoden. 
Die dargestellten Anwendungszwecke verdeutlichen, dass eine Vorabeinteilung 
der Merkmale in abhängige und unabhängige Variablen (Kriterien und Prä-
diktoren) bei strukturen-entdeckenden Verfahren nicht erfolgt. Jedoch bestehen 
teilweise unterschiedliche Anforderungen an das Skalenniveau der betrachteten 
Variablen (vgl. Tabelle 3-3). Damit stehen bei bestimmten Fragestellungen jedoch 
Nichterreichen der erforderlichen Skalenniveaus Verfahrensalternativen zur Verfü-
gung. 
                                  
185  Vgl. BACKHAUS ET AL. (2008), S. 18 und SCHWAIGER & ZIMMERMANN (2011), S. 426 
186  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 18 f. 
187  SCHWEIGER & ZIMMERMANN (2011), S. 428 
188  A. a. O., S. 429 
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Metrisches Skalenniveau Nominales Skalenniveau bzw. Skalenniveau nicht relevant
Methode  Exploratorische Faktorenanalyse  Clusteranalyse 
 Korrespondenzanalyse 
 Multidimensionale Skalierung 
 Clusteranalyse (mit Dummy-Variablen) 
 Neuronale Netze 
Quelle: Zusammenstellung auf Basis von BACKHAUS ET AL. (2008), S. 17 f.
Strukturen-prüfende Verfahren dienen primär der Kausalanalyse und erfordern 
bzw. bedingen damit – wie bereits erwähnt – a priori formulierter und theoretisch 
begründeter Vorstellungen über Zusammenhänge bzw. Unterschiede. Damit geht 
einher, dass die Variablenmenge in abhängige und unabhängige Variablen aufzu-
teilen ist. Wie aus Tabelle 3-2 ersichtlich, ist die Vielfalt konfirmatorischer Me-
thoden deutlich größer als bei den exploratorischen Verfahren. Im Folgenden sol-
len daher – wiederum nur knapp – wesentliche Anwendungsbereiche benannt und 
im Anschluss die Anforderungen an das Datenmaterial in Bezug auf das Skalenni-
veau herausgestellt werden. 
Tests zur Überprüfung von Unterschiedshypothesen (parametrisch, nichtpara-
metrisch) beurteilen die statistische Bedeutsamkeit (Signifikanz) von Gruppenun-
terschieden (z. B. t-Test zum Vergleich zweier unabhängiger Stichprobenmittel-
werte, F-Test zum Vergleich zweier Stichprobenvarianzen). Parametrische Verfah-
ren basieren auf intervallskalierten abhängigen Variablen. Es existieren weitere, 
nicht parametrische, Verfahren, die weniger Ansprüche an das Skalenniveau der 
abhängigen Variablen stellen.189 
Korrelationsanalysen versuchen, (lineare) Zusammenhänge zwischen zwei Vari-
ablen aufzudecken. Je nach Merkmalseigenschaften und Skalenniveau können ver-
schiedene Korrelationskoeffizienten berechnet werden. Diese beschreiben die Art 
des Zusammenhangs durch eine Zahl von –1 bis +1. Die Korrelations- und Re-
gressionsrechnung ist eng miteinander verknüpft.190 
Regressionsanalysen dienen zunächst einmal zur Beschreibung und Erklärung 
von Zusammenhängen. Das Verfahren ist jedoch auch für die Durchführung von 
Prognosen von hohem Wert. Unterscheiden lassen sich je nach Anzahl der Prä-
                                  
189  BORTZ (2004), S. 135 ff. 
190  A. a. O., S. 205 f. 
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diktoren einfache (bivariate) oder multiple Regressionen.191 Von einer (echten) 
multivariaten Regression wird hingegen üblicherweise erst dann gesprochen, falls 
auch mehrere Kriterien, also abhängige Variablen, in einer Regressionsanalyse 
Anwendung finden192. 
Varianzanalysen untersuchen den Einfluss einer (einfaktorielle Versuchspläne) 
oder mehrerer (mehrfaktorielle Versuchspläne) nominalskalierter unabhängiger 
Variablen auf eine mit metrischen Skalenniveau gemessenen abhängigen Vari-
able193. Bezieht sich die Analyse wiederum gleichzeitig auf mehrere abhängige Va-
riablen, wird von einer multivariaten Varianzanalyse gesprochen194. 
Lineare Strukturgleichungsmodelle stellen eine Integration und Erweiterung der 
grundsätzlichen Ansätze der Faktoren- und Regressionsanalyse dar und ermögli-
chen eine Überprüfung von – auf Basis von Pfaddiagrammen bzw. Strukturglei-
chungen vorformulierten – komplexen Hypothesenkonstrukten195. Diese hypotheti-
schen Konstrukte erlauben im Rahmen des Verfahrens nicht nur beobachtbare 
Variablen miteinander zu verknüpfen, sondern auch sogenannte latente (hypothe-
tische, synthetische, nicht messbare) Variablen zu formieren. Dazu gibt es unter-
schiedliche Messmodelle latenter Variablen (endogene und exogene). Die Messmo-
delle werden über ein Strukturmodell, in dem Kausalbeziehungen enthalten sind, 
miteinander verknüpft. Dazu können alle Variablen im Strukturmodell als latente 
Variablen formuliert sein, was jedoch nicht zwangsläufig notwendig ist.196 
Konfirmatorische Faktorenanalysen ermöglichen es, Zusammenhänge zwischen 
messbaren (manifesten) Merkmalen zu überprüfen und erfordern das Vorhanden-
sein eines theoretischen Modells, welches a priori manifeste Variablen als Mess-
größen für latente Faktoren setzt. Das Verfahren versucht daher die Wirksamkeit 
der Messmodelle sogenannter exogener (unabhängiger) Variablen, d. h. latenter 
Faktoren, zu überprüfen. Das Verfahren stellt damit einen Spezialfall linearer 
Strukturgleichungsmodelle dar.197 
Diskriminanzanalysen versuchen die Unterschiede zwischen Gruppen (Klassen) 
von Elementen (Objekten, Personen) zu analysieren. Es kann überprüft werden, 
                                  
191  Vgl. BACKHAUS ET AL. (2008), S. 12 und RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 31, 
192  Dazu stellt BORTZ (2004, S. 439 ff.), der den Begriff „multivariat“ in seiner Definition sehr eng 
fasst, einen interessanten Standpunkt vor. 
193  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 13 
194  Vgl. BORTZ (2004), S. 440 und RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 75, 
195  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 268 
196  Vgl. dazu BACKHAUS ET AL. (2008), S. 15 f. 
197  REINECKE (2005), S. 135 f. 
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inwieweit sich in Bezug auf verschiedene Variablen Gruppen signifikant voneinan-
der unterscheiden und/oder welche Variablen zur Unterscheidung der Gruppen 
überhaupt geeignet sind. Daher ist die abhängige Variable stets nominalskaliert. 
Als unabhängige Variablen setzt das Verfahren metrisch skalierte Merkmale vo-
raus. Das Verfahren kann weiterhin dazu genutzt werden, neue Elemente zu klas-
sifizieren und damit nicht zuletzt auch die Gruppenzugehörigkeit von Objekten zu 
prognostizieren.198 
Logistische Regressionen ermöglichen grundsätzlich die Beantwortung ähnlicher 
Fragestellungen wie Diskriminanzanalysen. Jedoch können unabhängige Variablen 
auf nominalem oder metrischem Skalenniveau vorliegen. Häufig werden logisti-
schen Regressionen verwendet, um Eintrittswahrscheinlichkeiten von Komplemen-
tärereignissen zu berechnen.199 
Zeitreihenanalysen werden angewandt, um die zeitliche Entwicklung von Vari-
ablenausprägungen zu untersuchen und häufig auch zu Prognosezwecken (Zeitrei-
henextrapolation) genutzt. Im Rahmen von Zeitreihenanalysen spielen Regressio-
nen eine wichtige Rolle. Die Zeit kann als Variable metrischen Skalenniveaus auf-
gefasst werden.200 Allerdings ist zu beachten, dass Zeitreihenanalysen in gewisser 
Weise eine Sonderstellung einnehmen. Die Messwerte sind innerhalb einer Unter-
suchungsfragestellung i. d. R. nicht unabhängig voneinander. Auch methodisch 
existieren für Zeitreihenanalysen vielfältige Techniken (Trendanalyse, Autokorre-
lationsanalyse, Spektralanalyse u. a.) und Probleme.201 
Kontingenzanalysen werden angewendet, um Zusammenhänge zwischen nomi-
nalskalierten Variablen aufzudecken bzw. zu prüfen, ob die Variablen voneinander 
statistisch unabhängig sind. Die Kontingenztafeln (Kreuztabellen) können dabei 
zwei- oder mehrdimensional sein. Die Prüfung der statistischen Unabhängigkeit 
erfolgt über Chi²-Statisiken.202 
                                  
198  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 14 und S. 182 
199  A. a. O., S. 14 und S. 244 
200  A. a. O., S. 114 
201  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 199 ff. 
202  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 298 ff. 
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Conjoint-Analysen bilden eine Kombination aus Erhebungs- und Analysever-
fahren. Bei derartigen Analysen geht es im Wesentlichen um Beurteilungsverhal-
ten konkreter Personen, wobei diese ganzheitlich betrachtet und beurteilt werden 
und es sich zumeist um Präferenzen handelt (CONsidered JOINTly). Innerhalb 
der Verfahren wird zwischen traditionellen und auswahlbasierten Conjoint-
Analysen unterschieden. Die Unterscheidung wirkt sich unter anderem auf das 
verwendete Skalenniveau aus (ordinal vs. nominal).203 
Es wurde bereits deutlich, dass die strukturen-prüfenden Verfahren ganz unter-
schiedliche Skalenniveaus erfordern. Tabelle 3-4 stellt einen Strukturierungsver-
such nach BACKHAUS ET AL. (2008, S. 12) dar. Ergänzt wurden dabei vor allem 
parametrische und nicht parametrische, bivariate Verfahren zur Überprüfung von 
Unterschiedshypothesen (t-Test, F-Test, Mann-Whitney-U-Test), ein Verfahren 
der Korrelationsanalyse (Produkt-Moment-Korrelationskoeffizient) sowie eine 
nichtparametrische Alternative zur einfaktoriellen Varianzanalyse (Kruskal-
Wallis-H-Test). Zu beachten ist, dass an die Anwendung der Verfahren neben den 
Anforderungen an das Skalenniveau noch weitere Voraussetzungen geknüpft sind. 
Tabelle 3-4: Erforderliches Skalenniveau konfirmatorischer Methoden 
Einsatz primär strukturen-
prüfender Verfahren 
Unabhängige Variable (Prädiktor) 






















 Logistische Regression 
 Logistische Regression mit 
Dummies 
 Kontingenzanalyse, Chi²-Test 
 Auswahlbasierte Conjoint-
Analyseb 
a.) Die abhängige Variable muss lediglich ein ordinales Skalenniveau aufweisen. 
b.) Bei traditionellen Conjoint-Analysen werden die abhängigen Variablen hingegen häufig auf ordinalem  
 Skalenniveau gemessen. 
 Quelle: Tabelle aus BACKHAUS ET AL. (2008, S. 12), mit weiteren Ergänzungen, v. a. bivariater Techniken
                                  
203  A. a. O., S. 16 und S. 452 
 Theoretische Fundierung 69 
3.4.2 Clusteranalytische Klassifizierung 
Die Begriffe Segment und Typologie wurden im Zusammenhang zum Marketing 
und der Konsumforschung bereits eingeführt (Kapitel 3.2.1). Eine Erstellung von 
Gruppierungen oder Typologien als Ergebnis einer Klassifikation von Personen 
möglichst ähnlichen Verhaltens erfolgte in der Verkehrsplanung bereits vielerorts. 
Durch grundlegende Arbeiten wie die von KUTTER (1972, 1973), PAS, (1980), 
SCHMIEDEL (1984) entstanden bereits ab den 1970er-Jahren Personengruppen, die 
bis heute für eine Vielzahl von Anwendungen als Basis dienen.204 Ergebnisse der-
artiger Segmentierungsversuche werden häufig unter dem Begriff ‚verhaltensho-
mogene Personengruppen‘ geführt. 
Typologien dienen einerseits rein deskriptiv zur Strukturierung eines Untersu-
chungsbereichs, andererseits werden heuristische und theoriebildende Funktionen 
mit der Erstellung von Typologien verbunden. Erstere Aufgabe dient vor allem 
zur Reduktion von Informationen und zur Vereinfachung (Zielgruppensegmentie-
rung), wohingegen der zweite Gesichtspunkt die Analyse inhaltlicher Sinnzusam-
menhänge der gebildeten Typen zum Ziel hat.205 
Eine Zielgruppensegmentierung erscheint grundsätzlich sinnvoll, um die ver-
kehrsplanerische Maßnahmenpalette möglichst effizient einzusetzen. Falls Maß-
nahmen gezielt für wenige und klar abgrenzbare Zielgruppen(-segmente) konzi-
piert werden, können auf die Lebenslage, Bedürfnisse und Präferenzen unter-
schiedlicher Personenkreise besser eingegangen werden.206 
Das Vorgehen zur Gruppenbildung kann dabei anhand zweier Prinzipien erfol-
gen. Eine weit verbreitete Methode ist es, Gruppen anhand soziodemografischer 
Merkmale und Variablen der Verkehrsmittelverfügbarkeit zu bilden und im An-
schluss die Homogenität des Verhaltens innerhalb der Gruppe zu untersuchen207. 
Dieser Ansatz folgt der Annahme, dass Personen in ähnlichen Lebenssituationen 
und mit vergleichbaren Restriktionen (z. B. festes Zeitregime durch Erwerbstätig-
keit und dem Vorhandensein von Kindern im Haushalt) ein ähnliches Verhalten 
aufweisen. Ein bedeutender Vorteil dieser Vorgehensweise besteht darin, dass die 
Population vollständig und widerspruchsfrei in Segmente unterteilt werden kann. 
Weiterhin ist vorteilhaft, dass die der Gruppenbildung zugrundeliegenden Merk-
                                  
204  Vgl. dazu SCHLICH (2004), S. 28 
205  IBOLD (2007), S. 42 
206  SEEBAUER (2011), S. 8 
207  FOX (1995), S. 111 
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male aus allgemein zugänglichen Datenquellen verhältnismäßig gut für Prognose-
zwecke ableitbar sind. Eine derartige Gruppenbildung erfolgt häufig auch a priori. 
Beispielsweise verfolgen VAN DER HOOM (1979), SALOMON & BEN-AKIVA (1983), 
JANELLE & GOODCHILD (1983), SCHÖPPE & FÖRSCHNER (1983), HEUWINKEL 
(1984), KUNERT (1994), HILDEBRAND (2003) in ihren Arbeiten diesen Ansatz.208 
Erfolgt eine Segmentierung stattdessen anhand von Kriterien zum tatsächlich 
realisierten Verhalten, ist das Ergebnis i. d. R. eine Typologie, in der im An-
schluss mit Hilfe geeigneter Verfahren nach Gemeinsamkeiten der Gruppenmit-
glieder gesucht wird. Zur Untersuchung der Gemeinsamkeiten sind wiederum ver-
schiedene Attribute der Personen (Soziodemografie, Verkehrsmittelverfügbarkeit, 
Haushaltskontext, u. a.) geeignet. Personen haben daraufhin aufgrund ihrer 
Merkmale eine bestimmte Zuordnungsaffinität zu den Gruppen und die einzelnen 
‚Cluster‘ zeigen im günstigen Fall eine besonders hohe Repräsentanz bestimmter 
Personenattribute (z. B. vorwiegend Vollzeiterwerbstätige mit Führerschein). Dies 
bedeutet jedoch gleichzeitig, dass Personen i. d. R. nicht widerspruchsfrei einer 
bestimmten Gruppe zugeordnet werden können. Der Vorteil dieses Vorgehens be-
steht jedoch zweifelsohne darin, dass als Kriterium zur Gruppenbildung tatsäch-
lich ein ähnliches Verhalten zugrunde gelegt wird. Grundlegende Arbeiten dazu 
liefern u. a. PAS (1980) RECKER & SCHULER (1982), HANSON & HUFF (1986)209. 
Neuere Ansätze finden sich bei, LIPPS (2001), MAAT & ARENTZE (2003), BER-
GER (2004) und SCHLICH (2004). 
Die im deutschsprachigen Raum als wegweisend geltenden Arbeiten von KUT-
TER (1972) und SCHMIEDEL (1984) kombinieren beide Vorgehensweisen. Neben so-
ziodemografischen Merkmalen zur Vorabgruppierung wird als zweites Gruppie-
rungskriterium das tatsächlich realisierte Verhalten verwendet.210 Ein ähnliches 
Vorgehen findet sich auch in HERZ (1982) WANG (1997), KULKARNI & MCNALLY 
(2000).211 
Die entscheidenden Unterschiede zwischen den Arbeiten sind vor allem in der 
Abbildungstiefe des komplexen Raum-Zeit-Verhaltens und damit einhergehend in 
den Anforderungen an eine statistische Analyse, insbesondere an die Art der Ähn-
lichkeits- bzw. Distanzmessung, zu suchen. Grundsätzlich kann das Raum-Zeit-
Verhalten beschrieben werden durch 
                                  
208  Vgl. SCHLICH (2004), S. 32 und WITTWER (2008), S. 28 ff. 
209  Vgl. dazu SCHLICH (2004), S. 32 
210   Eine Gegenüberstellung findet sich in WITTWER (2008, S. 29 f.) und SCHLICH (2004, S. 33–35). 
211   Vgl. SCHLICH (2004), S. 33 und BERGER (2004), S. 65 
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- einzelne Verhaltenskenngrößen, 
- ein Set aus Verhaltenskenngrößen oder 
- Verhaltensmuster (Tages- oder Wochenabläufe als Sequenz von Tätigkeiten 
und Ortsveränderungen). 
Wie bereits in Kapitel 3.3.5 ausgeführt bestimmt die Art der Untersuchungsfra-
gestellung die Anforderungen an die Abbildungstiefe. Bei einer Suche nach Ursa-
che-Wirkungs-Zusammenhängen erfolgt häufig die Betrachtung einzelner Kenn-
größen oder die eines Indikatoren-Sets zur Beschreibung des Raum-Zeit-
Verhaltens. Dabei soll an dieser Stelle nochmals erwähnt werden, dass das Heraus-
lösen mit einem Verlust spezifischer Musterinformationen (Ereignisabfolge, zeitli-
che Lage und Dauer der Zustände) einhergeht.212 Beispiele zur kenngrößenorien-
tierten Klassifizierung finden sich in WERMUTH (1978), HOLZ-RAU (1990), KLOAS 
ET AL. (1993), SIMMA (2000), ZÄNGLER (2000), SNELLEN (2001). 
Eine musterorientierte Sichtweise stellt hingegen die Ganzheitlichkeit des 
Raum-Zeit-Verhaltens in den Vordergrund und berücksichtigt damit auch wech-
selseitige Abhängigkeiten innerhalb des Tages- bzw. Wochenablaufs. Beispielswei-
se führen begrenzende Faktoren (z. B. Restriktionen der Zeit und Kosten) dazu, 
dass die Aktivitäten sowie deren Abfolge teilweise zusammenhängend geplant 
werden und über deren Realisierung entschieden wird. Ebenso führen auch Fakto-
ren wie Arbeitszeiten, Ladenöffnungszeiten, Betreuungszeiten (z. B. Kindertages-
stätte, Hort) u. a. zu einer zeitlichen Rhythmik im Raum-Zeit-Verhalten.213 Bei-
träge in denen eine musterorientierte Sichtweise verfolgt werden, finden sich u .a 
in, RECKER & MCNALLY (1985), LIPPS (2001), JOH ET AL. (2002), BERGER (2004), 
SCHLICH (2004) und SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010). 
Einen nach Ansicht des Autors besonders wegweisenden Beitrag liefert BERGER 
(2004), der sich in seiner Arbeit sehr intensiv mit der musterorientierten Betrach-
tung des Raum-Zeit-Verhaltens auseinandersetzt und Sequenzvergleichsverfahren 
(Optimal-Matching-Technik) zur Typisierung nutzt. 
Wesentlich bei der Betrachtung intrapersoneller Verhaltensvariabilität ist nach 
Auffassung des Autors, welche „Präzision“ für die Erklärung von Zusammenhän-
gen sinnvoll bzw. notwendig ist. Für ein mikroskopisches Verkehrsnachfragemodell 
ist eine um 30 Minuten veränderte Abfahrtszeit bei dem Weg zur Arbeit als Tag-
zu-Tag-Verhaltensvariation womöglich wesentlich. Für eine (verkehrs-)sozio-
logische Auseinandersetzung mit grundsätzlichen Unterschieden des Verhaltens 
und deren Ursachen ist diese Variabilität nach eigener Auffassung allerdings un-
                                  
212   Vgl. BHAT & KOPPELMAN (1999), S. 119, und BERGER (2004), S. 56 
213  Vgl. BERGER (2004), S. 11 und S. 48 
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bedeutend. Für diese Art der Untersuchungsfragestellung kann ein Set von Ver-
haltenskenngrößen als hinreichend präzise betrachtet werden. 
Eine derartige Herangehensweise stellt ANABLE (2005) vor. Die Autorin zeigt 
dazu ein Vorgehen zur Segmentierung des Verkehrsverhaltens von Besuchern des 
„National Trust“ in Großbritannien. Dazu wird ein mehrstufiges Verfahren einge-
setzt, welches sich auf ein Set von Verhaltensindikatoren stützt. Dieses besteht 
aus einer dimensionsreduzierenden Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation, an-
schließender hierarchischer Clusteranalyse zur Bestimmung der Faktorenanzahl 
und Clusterzentren als Startlösung für eine robustere nichthierarchische Cluster-
analyse (K-Means) zur Ergebnisverbesserung214. Ein ähnliches Herangehen wird 
auch in der vorliegenden Untersuchung favorisiert. 
3.5 Dimensionen zur Operationalisierung eines hand-
lungs- bzw. aktivitätsorientierten Verkehrs-
verhaltens 
Im Folgenden wird versucht, das Verkehrsverhalten im Rahmen einer handlungs-
orientierten Betrachtungsweise in wesentliche Teilbereiche bzw. Dimensionen zu 
zerlegen. Dies dient vor allem zur vereinfachenden Abstraktion eines hochkom-
plexen Konstrukts. Die Aktivitäten innerhalb eines Betrachtungszeitraums stehen 
teilweise in unmittelbarer räumlich-zeitlicher Wechselwirkung und modaler Ab-
hängigkeit zueinander. Da zur Typologisierung im Anschluss möglichst einfach 
handzuhabende und interpretierbare Indikatoren zur Anwendung kommen sollen, 
stellt diese Aufgabe eine grundlegende Vorarbeit dar. Die aufgeführten Zusam-
menhänge innerhalb einer Dimension beinhalten ausgewählte Sachverhalte, die 
ausschließlich zur Einordung der Teilaspekte in das Gesamtspektrum sowie zur 
Verdeutlichung verschiedener Abhängigkeiten dienen und keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit erheben. 
3.5.1 Art, Zeitpunkt, Dauer und Ort der Aktivität 
Im Kontext außerhäusiger Aktivitäten sind Art, Zeitpunkt, Dauer und Ort einer 
Aktivität wesentliche Unterscheidungsmerkmale. Dabei stehen die unterschiedli-
chen Attribute einer Aktivität in wechselseitiger Abhängigkeit. Bei der Entschei-
dung zur Ausübung einer Aktivität führen die Wechselwirkungen auch zu Sach-
                                  
214  ANABLE (2005), S. 69 
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zwängen bis hin zu möglichen Restriktionen bei der Verkehrsmittelwahl. Dabei 
werden die Entscheidungen in Bezug auf die Teilaspekte teilweise sukzessiv, zum 
Großteil jedoch auch simultan getroffen.215 Gelerntes Verhalten wird gespeichert, 
was die vom Individuum tatsächlich realisierte Komplexität künftiger (ähnlicher) 
Entscheidungssituationen beeinflusst. Bewährte Entscheidungen haben eine höhere 
Wahrscheinlichkeit zur Replikation. Sie gehen unter bestimmten Voraussetzungen 
in Routinen und Gewohnheiten über.216 
Art 
Das Aktivitätsportfolio einer Person lässt sich in Pflicht- und Wahlaktivitäten 
(bzw. fakultative Aktivitäten) unterscheiden (vgl. Kapitel 1.3). Aktivitäten wer-
den – bei Zugrundelegung eines enggefassten Begriffsverständnisses – an einem 
räumlich definierbaren Zielort (oder zu Hause) ausgeübt. 
Die zur Verfügung stehenden Datengrundlagen basieren auf der Abfrage indivi-
dueller Wege an einem konkreten Stichtag bzw. einer Stichtagswoche. Die Daten 
geben über die vorhandenen Informationen zu Zwecken der Wege Aufschluss auf 
die Tätigkeiten, die am Zielort ausgeübt werden. Allerdings ist eine Folge von Ak-
tivitäten, die am selben Ort ausgeführt werden, nicht unterscheidbar. 
In den großen deutschen Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten erfolgt 
sowohl in den Querschnittserhebungen der MiD und des SrV als auch im MOP als 
Längsschnitterhebung das Erfassen des Verkehrsverhaltens wegeorientiert. Dabei 
wird unterstellt, dass am Zielort des Weges eine Aktivität ausgeübt wird und der 
Weg nicht die Ursache, sondern die Folge eines Aktivitätsbedürfnisses ist. Am 
Zielort werden Aktivitäten in einem räumlich begrenzten Umfeld ausgeübt, wobei 
das Augenmerk auf einer Hauptaktivität liegt, die sich wiederum an den Daseins-
grundfunktionen orientiert. Es ist einsehbar, dass unter einer Hauptaktivität „Ar-
beiten“ – je nach Abstraktionsgrad – eine Vielzahl unterschiedlicher Aktivitäten 
ausgeübt wird. Eine stärkere Ausdifferenzierung der Aktivitäten kann zwar für 
verhaltenspsychologische Fragestellungen notwendig sein. Für verkehrssoziologi-
sche Fragestellungen ist jedoch der Bezug auf Hauptaktivitäten. bzw. Aktivitäts-
orte, zwischen denen Ortsveränderungen stattfinden, zumeist hinreichend. 
                                  
215  Vgl. dazu BHAT & KOPPELMAN (1999), S. 120 und DUGGE (2006), S. 43 ff. 
216  Vgl. FRIEDRICHS & OPP (2002, S. 411), die mit ihrer Untersuchung eine interessante Sichtweise 
auf die Rationalität der Entscheidungsprozesse im alltäglichen Verhalten zeigen. 
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Zeitpunkt 
Der Zeitpunkt einer Aktivität hat durch den unmittelbaren Einfluss auf eine Ab-
fahrtszeit in der Verkehrsplanung insbesondere Bedeutung bei kapazitativen Fra-
gestellungen – vor allem bei Fragen zur möglichen Überlastung von Verkehrssys-
temen217. Die seit den 1990er-Jahren zunehmende Abflachung der Spitzenzeiten218 
(Vormittags- und Nachmittagsspitze) und demnach eine stärkere Verteilung der 
Verkehrsbelastungen über den Tag ist dabei – neben anderen Aspekten – ein we-
sentlicher Gesichtspunkt. 
Weiterhin ist der Zeitpunkt für Ortsveränderungen auch das Ergebnis vorhan-
dener Sachzwänge bzw. Routinen. Beispielsweise existieren Restriktionen aus dem 
pünktlichen Abholen von Kindern oder aber auch dem pünktlichen Erscheinen zu 
verabredeten, gemeinsamen Aktivitäten. Der Zeitpunkt hängt demnach von wech-
selseitigen Abhängigkeiten im Haushaltskontext sowie der Interaktion mit Mit-
gliedern des (eigenen) sozialen Netzwerkes ab.219 
Die individuelle Organisation des Tagesablaufs erfordert eine Abwägung zwi-
schen Zu-Hause- und Außer-Haus-Aktivitäten in Bezug auf Aktivitätsdauer und 
die erforderliche Zeit zum Erreichen eines außerhäusigen Aktivitätsortes. Dabei 
spielen zunehmend auch Faktoren wie e-commerce, flexible Arbeitszeiten oder 
Möglichkeiten der Telearbeit eine Rolle. Weiterhin besteht insbesondere in westli-
chen Gesellschaften zunehmend die Tendenz zu Doppel-Verdiener-Haushalten. 
Dies hat auch Einfluss auf die Zeitverwendung und -verteilung für Aktivitäten 
innerhalb eines Haushalts.220 
Dauer 
Als Attribut der Zeitverwendung ist die Dauer von Aktivitäten ein relevanter 
Teilaspekt. Dabei gibt es einen Zusammenhang zwischen der Zeit, die für Aktivi-
täten zu Hause aufgewendet werden und der Teilnahme an außerhäusigen Aktivi-
täten. Untersuchungen zeigen, dass ältere Personen, Individuen aus Haushalten 
mit nur wenigen Haushaltsmitgliedern, Erwerbslose und Personen mit niedrigen 
Einkommen mehr Zeit zu Hause verbringen221. Weiterhin verweisen BHAT & KOP-
                                  
217  TIMMERMANS ET AL. (2002), S. 178 
218  Dies ist durchaus auch im Sinne eines „Auffüllens der Täler“ zu verstehen, da sich beispielsweise 
durch zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeit lediglich der Zeitpunkt der Ortsveränderungen 
verschiebt. 
219  TIMMERMANS & ZHANG (2009), S. 189 
220  TIMMERMANS ET AL. (2002), S. 176 
221  BHAT & KOPPELMAN (1999), S. 126 
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PELMAN (1999, S. 127) auf Untersuchungsergebnisse, die auf eine etwa ähnliche 
Zeitaufwendung für Männer und Frauen für berufs- und freizeitbedingte Aktivitä-
ten schließen lassen. Demgegenüber wäre bei Frauen eine deutlich höhere Zeitauf-
wendung für mit Einkauf in Verbindung zu bringende Aktivitäten festzustellen. 
Ort (Ausgangsort/Wohnstandort, räumliche Ziele) 
Einen entscheidenden Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat sowohl die Lage des 
Ausgangspunktes einer Ortsveränderung sowie die der potenziellen Ziele im Raum 
und damit die Entfernung zu den Aktivitätsorten. Räumliche Merkmale haben 
wesentlichen Einfluss auf Verhaltensmuster und insbesondere auf die Wahl der 
Aktivitätsgelegenheiten, den Zeitpunkt sowie eines Verkehrsmittels. 
Ausgangsort/Wohnstandort 
Eine wesentliche Schwierigkeit bei der Betrachtung räumlicher Erklärungsfakto-
ren besteht in der engen Wechselwirkung zu individuellen, soziodemografischen 
Merkmalen. Hierbei ergibt sich schnell das Problem der Kausalität, also der Fra-
ge, was Ursache ist und was Wirkung. Eine interessante Diskussion dazu findet 
sich in POUYANNE (2010). Dabei zeigt sich für Bordeaux (Frankreich) eine typi-
sche Situation: Große Haushalte befinden sich eher in der Peripherie, d. h. in 
Stadtrandbereichen mit eher geringer Dichte, wohingegen umgekehrt in zentralen, 
hochverdichteten Stadtlagen vorwiegend kleinere Haushaltsgrößen dominieren. Es 
ist allgemein unstrittig, dass ein enger Zusammenhang zwischen Haushaltsgröße 
und Verkehrsverhaltensmustern besteht. Der räumliche Effekt lässt sich jedoch 
auf zwei unterschiedliche Weisen erklären. Einerseits kann eine steigende Haus-
haltsgröße (z. B. bei Familiengründung) dazu führen, dass Qualitäten der Peri-
pherie zum Tragen kommen und diese daher als vorteilhafter Wohnstandort ange-
sehen wird, was als Konsequenz zu Umzügen in die Randlagen führt. Andererseits 
können vorhandene Strukturen relativ kleiner Wohnungsgrößen in den hoch ver-
dichteten Kernzonen dazu führen, dass bei steigender Haushaltsgröße die Möglich-
keit, in das Stadtzentrum zu ziehen, erschwert wird.222 
Eine ähnliche Diskussion zu Ursache und Wirkung in Bezug auf deutsche 
Randbedingungen führen HOLZ-RAU & SCHEINER (2005). Sie vertreten die Ein-
schätzung, dass in Studien häufig als zentrale Annahme gilt: Siedlungsstrukturen 
determinieren die Verhaltensmuster. Dabei lässt sich die Logik auch anderes her-
um aufbauen. Personen mit hoher Pkw-Affinität, z. B. hochaktive Personenkreise 
im erwerbsfähigen Alter, mit entsprechendem Einkommen, engem Zeitbudget und 
Verpflichtungen in Familienhaushalten, wählen tendenziell Wohnstandorte im 
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Umland der Städte, wohingegen Personen mit hoher ÖPNV-Affinität, die z. B. 
aufgrund ihrer sozialen Lage keinen Pkw besitzen, wie Studierende, Ältere, Ärme-
re und Singles, in ihrer Standortwahl die Kernstädte präferieren. Damit wird be-
reits deutlich, was nach Einschätzung der Autoren viele Studien belegen, dass sich 
das Verkehrsverhalten wohl stärker soziodemografisch unterscheidet als räumlich 
determiniert ist.223 
Nach SCHEINER (2009, S. 20) ließe sich eine derartige Diskussion demnach auch 
dahin führen, dass Verkehrshandeln gleichermaßen ein Produkt selektiver Stan-
dortentscheidungen ist. Demnach würden sich Individuen bzw. Haushalte durch 
ihre Wohnstandortwahl gerade denjenigen Raumtypus aussuchen, der ihren Be-
dürfnissen und Verhaltensweisen entspricht und demzufolge eine „Segregation des 
Verkehrshandelns“ stattfindet. Allerdings haben Wohnstandortwechsel immer 
wieder auch Veränderungen der Verkehrsmittelnutzung zur Folge, wodurch von 
einer reinen Selbstselektion nicht ausgegangen werden kann und demnach die An-
nahme raumstruktureller Einflüsse auch noch weiterhin ihre Berechtigung hat.224 
Empirische Untersuchungen zum Einfluss der Art des Wohnstandortes und des 
Wohnumfeldes auf das Verkehrsverhalten, insbesondere auf den Pkw-Besitz und 
dessen Nutzung – vorwiegend auf Basis linearer Strukturgleichungsmodelle –, ge-
langen zum Teil zu unterschiedlichen Erkenntnissen: Einige Autoren finden einen 
Einfluss der Wohnsituation/Wohnstandorts auf das Verkehrsverhalten (z. B. 
KITAMURA ET AL., 1997b und ADITJANDRA ET AL., 2012). Andere Autoren stützen 
die beschriebenen Sachverhalte, dass räumliche Merkmale – wie die Wohnlage – 
nur einen geringen oder sehr moderaten Einfluss auf das Verkehrsverhalten ausü-
ben, da sie über andere Variablen (Soziodemografie, Lifestyle, Einstellungen etc.) 
bereits (mit-)erklärt werden. Genannt seien die Arbeiten von KOCKELMAN (1997), 
TIMMERMANS ET AL. (2003), BAGLEY ET AL. (2002), SIMMA & AXHAUSEN (2003), 
SCHWANEN ET AL. (2004) und EBOLI ET AL. (2012). 
Räumliche Ziele der Aktivitäten 
Die räumliche Lage der Aktivitätsgelegenheiten bestimmt maßgeblich die Ziel- 
sowie die Verkehrsmittelwahl und führt u. U. dazu, dass Aktivitäten ganz unter-
lassen werden, da der Aufwand zur Realisierung eines Aktivitätswunsches in un-
verhältnismäßig hoher Diskrepanz zum Nutzen der Bedürfnisbefriedigung steht. 
Studien, in denen sich auf empirischer Basis mit der Zugänglichkeit von räumli-
chen Zielen und der Verkehrsmittelwahl auseinandersetzt wird, gibt es vielfach. 
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224  SCHEINER (2009), S. 20 
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Genannt seien stellvertretend die Arbeiten von KOCKELMAN (1997), SIMMA & 
AXHAUSEN (2003), VAN ACKER & WITLOX (2010), welche im Ergebnis eine gute 
Erreichbarkeit bzw. Zugänglichkeit von Einrichtungen mit Verkehrsmit-
tel(-alternativen) als negativen Einfluss auf den Pkw-Besitz assoziieren. 
Mit den in Frage kommenden Datengrundlagen lassen sich Art, Zeitpunkt und 
Dauer der Aktivitäten weitgehend problemlos abbilden. Der Ort, d. h. insbesonde-
re die Lage räumlicher Ziele, ist im Grunde über die Distanz der Wege – d. h. 
ausgedrückt als Entfernung zum Ausgangspunkt – ableitbar. Zwar existieren in 
den Erhebungen (MiD, SrV, MOP) zum Teil weitere Zusatzinformationen zum 
Zielort (z. B. Lage des Arbeitsplatzes in der Kernstadt, Parkplatzsituation am 
Zielort). Allerdings spielen diese Informationen für eine verhaltensbezogene Typo-
logisierung zunächst keine Rolle. Eine spezielle Geokodierung der Quellen und Zie-
le erfolgt im Rahmen der Erhebungen MiD und SrV. Das Mobilitätspanel sieht 
keine Geokodierung vor. 
3.5.2 Verkehrsmittel 
Da zur Realisierung eines außerhäusigen Aktivitätswunsches eine Ortsveränderung 
erforderlich ist, spielen Verkehrsmittel und deren Zugänglichkeit für das individu-
elle Entscheidungsverhalten eine wesentliche Rolle. 
Die räumliche Lage des Ausgangsortes und die der Aktivitätsgelegenheit sowie 
der vorhandene Zugang zu Verkehrsmittelalternativen haben einen wesentlichen 
Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels. Häufig ist gerade in ländlich geprägten 
Räumen weder an Quelle noch Ziel ein entsprechender ÖPNV-Anschluss vorhan-
den, um diese Option in den Entscheidungsprozess einzubeziehen. Weiterhin fehlt 
u. U. der Zugang zu einem Pkw (Fahrerlaubnis, Pkw im Haushalt, Carsharing-
Station im Einzugsbereich), um individualmotorisiert die gewünschte Ortsverän-
derung vorzunehmen. Gegebenenfalls liegen die Ziele außerhalb des Einzugsberei-
ches, für den das Fahrrad als Verkehrsmittel eine Option darstellt. Aktivitätsgele-
genheiten sind zu Fuß ab einer gewissen Entfernung zum Ausgangspunkt prak-
tisch nicht mehr erreichbar. Dies führt häufig zu Einschränkungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl, oder mit anderen Worten: Eine echte (subjektive und/oder ob-
jektive) Wahlfreiheit ist bei der Entscheidung für oder gegen ein Verkehrsmittel 
bzw. dem Zu-Fuß-Gehen unter bestimmten, faktischen Umständen nicht gegeben. 
Umgekehrt bedeutet Wahlfreiheit allerdings auch die Möglichkeit, bestimmte 
Zielgelegenheiten anzusteuern. Die Wahl des Ziels bzw. Zielortes schränkt sich 
beispielsweise bei fehlendem Zugang zum Pkw deutlich ein. Auf der anderen Seite 
wird die Erreichbarkeit eines Ziels deutlich erhöht, wenn eine Erschließung mit 
dem ÖPNV und eine entsprechende Bedienungsqualität gegeben sind. 
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Zunehmend wird der Pkw-Besitz als entscheidender Einflussfaktor in den Blick-
punkt der Betrachtung gerückt. Eine Reihe von Arbeiten sieht diesen als Mediator 
zwischen raumstrukturellen Eigenschaften, soziodemografischen Merkmalen (inkl. 
Haushaltskontext) und dem Verkehrsverhalten. Exemplarisch seien die Arbeiten 
von CAO ET AL. (2007), SCHEINER & HOLZ-RAU (2007) und VAN ACKER ET AL. 
(2007) VAN ACKER & WITLOX (2010) genannt. 
Bei der Operationalisierung und Interpretation der Verkehrsmittelnutzung ist 
zu beachten, dass bei einer Ortsveränderung mehrere Verkehrsmittel sukzessive 
zum Einsatz kommen können. Die in Frage kommenden Datengrundlagen (MiD, 
SrV und MOP) erfassen dabei alle Verkehrsmittel, die auf einem Weg genutzt 
wurden. Anschließend wird daraus ein Hauptverkehrsmittel gebildet, dessen Defi-
nition auf einer Verkehrsmittelhierarchie basiert (vgl. Kapitel 4.1.1). Damit kann 
definitorisch auf einem Weg nur ein Hauptverkehrsmittel genutzt werden. 
3.5.3 Sachzwänge 
Sachzwänge können ganz unterschiedliche Ursachen haben und die Art, Zeit-
punkt, Dauer und Ort einer Aktivität sowie das Verkehrsmittel für die Ortsverän-
derung beeinflussen. Sachzwänge können sich beispielsweise aus der Wohnlage und 
dem Haushaltskontext ergeben. Ein wesentlicher Aspekt im täglichen Entschei-
dungsprozess ist die Notwendigkeit der Verkettung von Aktivitäten bzw. Wegen. 
TIMMERMANS ET AL. (2002, S. 178) verweisen auf eine lange Tradition der Un-
tersuchungen zur Aktivitätsverkettung. Die Autoren halten fest, dass eine Vielzahl 
von Studien die Verkettung der Aktivitäten in Abhängigkeit einer Zugehörigkeit 
zu soziodemografischen Gruppen, Wegezwecken sowie der Lage von Wohn- und 
Arbeitsstandort zum Gegenstand hat und durchaus unterschiedliche Ergebnisse 
gewonnen wurden. 
AJAY & LEVINSON (1995, S. 7) kommen beispielsweise bereits in einer Studie 
mit Daten aus Haushaltsbefragungen der Jahre 1987/1988 für die USA zu dem 
Schluss, dass Frauen bei Arbeitswegen stärker dazu neigen, Aktivitäten zu verket-
ten als Männer. Darüber hinaus zeigt die Studie, dass bei arbeitsbezogenen Wegen 
am Nachmittag stärker verkettet wird als am Vormittag und Zwischenstopps eher 
in der Nähe des Wohnstandorts als am Arbeitsstandort stattfinden. Außerdem 
zeigen die Ergebnisse, dass mit steigender Entfernung des Wohnstandorts zum 
Stadtzentrum eine größere Neigung zur Verkettung von Arbeits- und Nichtar-
beitsaktivitäten besteht. 
Bei Analyse der deutschen Verhaltenserhebungen MiD (2002, 2008) und SrV 
(2003, 2008) ist festzustellen, dass der Großteil der berichteten Ausgänge nur eine 
Zwischenaktivität aufweist (mehr als 75 %) und damit einen direkten Wohn-
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standortbezug hat225. Weiterhin zeigen die Erhebungen, dass in der werktäglichen 
Alltagsmobilität fast alle Aktivitäts(-ketten) wohnstandortbezogene Ausgänge 
darstellen (SrV 2008: 97 %, MiD 2008: 86 %)226. 
Weitere Sachzwänge ergeben sich aus der Notwendigkeit, Absprachen innerhalb 
eines Haushalts zu treffen. Dies ergibt sich einerseits aus unterschiedlichen Rol-
lenverständnissen (z. B. Nutzung des Haushalts-Pkws), andererseits aus dem 
Wunsch bzw. der Notwendigkeit, Aktivitäten gemeinsam auszuüben und daher 
auch Wege gemeinsam durchzuführen (z. B. zusammen einkaufen fahren). Damit 
werden Entscheidungen durch Interaktion der Haushaltsmitglieder beeinflusst, 
hängen von denen anderer Haushaltsmitglieder ab oder werden als Gruppe getrof-
fen. Weiterhin ergeben sich Sachzwänge und Randbedingungen auch aus Langzeit-
entscheidungen innerhalb eines Haushalts wie Arbeitsplatz-, Wohnstandort- oder 
Schulwahl bzw. die Entscheidung für oder gegen den Autobesitz.227 
Die Querschnittserhebungen MiD und SrV beinhalten Informationen zu den be-
gleitenden bzw. begleiteten Personen. Das Mobilitätspanel liefert keine Informati-
onen zur Art der Begleitung auf den berichteten Wegen. 
3.5.4 Routinen/Habituierung 
Das neben interpersonellen Verhaltensunterschieden auch eine beachtenswerte int-
rapersonelle Verhaltensvariabilität existiert, ist Ergebnis einer Vielzahl von Stu-
dien der letzten Jahrzehnte auf internationaler Ebene228. Allerdings gibt es auch 
nicht wenige Studien, welche Stabilität, Gewohnheiten (habits) und wiederkehren-
de Routinen feststellen.229 Zur Erforschung dieser Zusammenhänge sind Mehr-
Tages-Befragungen bzw. Panelerhebungen notwendige Voraussetzung. 
Nach BULIUNG ET AL. (2008) wird die Effizienz von Stichtagsbefragungen als In-
strument zur Erkennung typischer Verhaltensmustern immer wieder in Frage ge-
stellt. Die Erkenntnisse der von BULIUNG ET AL. rezensierten Studien, weisen auf 
das Vorhandensein intrapersoneller Verhaltensvariabilität hin, wobei mit steigen-
                                  
225  DUGGE (2006, S. 11 f.) für Auswertungen der MiD 2002 und des SrV 2003; AHRENS ET AL. (2013, 
S. 23) für analoge Betrachtungen auf Basis MiD 2008 und SrV 2008 
226  AHRENS ET AL. (2013), S. 23 
227  TIMMERMANS & ZHANG (2009), S. 188 
228  NEUTENS ET AL. (2012), S. 85 
229  Eine Übersicht zu ausgewählten Studien mit unterschiedlichen Ergebnissen (Variabilität vs. Stabi-
lität) geben SCHÖNFELDER & AXHAUSEN (2010, S. 32). 
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dem Beobachtungszeitraum die zeitliche Variabilität zunimmt und werktags eine 
geringere Variabilität als am Wochenende zu verzeichnen ist.230 
Anders stellt sich die Einschätzung bei der Frage nach räumlicher Variabilität 
dar. Hier deuten die von BULIUNG ET AL. rezensierten Studien insgesamt eher auf 
eine Stabilität der räumlichen Lage aufgesuchter Ziele hin. Auch hier zeigt sich 
jedoch am Wochenende eine im Vergleich etwas stärkere Variabilität vor allem bei 
Freizeitzwecken231. Als Ergebnis eines von BULIUNG ET AL. selbst realisierten empi-
rischen Studienteils wird insbesondere die wiederholte Wahl derselben räumlichen 
Ziele, selbst bei unterschiedlicher Verkehrsmittelwahl, hervorgehoben. 
SCHEINER (2009, S. 51 f.) diskutiert Routinen und ihre Bruchstellen durch 
Schlüsselereignisse. Er kommt zu dem Schluss, „… das Verkehrshandeln auf kurze 
bis mittlere Sicht als recht stabil anzusehen …“ ist232. Als Begründung führt 
SCHEINER weiter aus: 
KUTTER (2009, S. 80) geht in Bezug auf Verhaltensroutinen sogar noch einen 
Schritt weiter und schlussfolgert, dass „… die Hypothese von der Individualisie-
rung der Mobilität praktisch widerlegt …“ sei und dementsprechend „… routinier-
tes alltägliches Verhalten in Raum und Zeit nach wie vor die Regel …“ darstellt233. 
Auch GATHER ET AL. (2008, S. 182) vertreten die Auffassung, dass Verkehrs-
handeln weniger durch alltäglich neue Entscheidungen, sondern eher durch täglich 
wiederholte Handlungsroutinen bestimmt wird und „echte“ Wahlentscheidungen 
vor allem durch sich veränderte Handlungskontexte (z. B. Änderung des Wohn-
standortes, Veränderung der Haushaltszusammensetzung) entstehen234. 
                                  
230  BULIUNG ET AL. (2008), S. 699 f. 
231  A. a. O., S. 701 f. 
232  SCHEINER (2009), S. 51 
233  KUTTER (2009), S. 80 
234  GATHER ET AL. (2008), S. 182 
„Sowohl Wohnstandort als auch viele Aktivitätsorte und die damit verbundenen Wegelängen ändern 
sich kurzfristig nicht: Arbeits- oder Ausbildungsplatz, Wohnstandorte von Verwandten und Freunden, 
Freizeitorte, Standorte von Ärzten und anderen regelmäßig beanspruchten Dienstleistern, ‘übliche’ Ein-
kaufsorte. Auch die Verkehrsmittelnutzung ist eher als stabil denn als variabel zu bezeichnen.“  
[Scheiner (2009), S. 52]
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BAMBERG (2010, S. 582 ff.) diskutiert den Gewohnheitsbildungsprozess und die 
Messung routinemäßen Handelns (ohne bewusste Entscheidung) vor allem im Zu-
sammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung. Er weist darauf hin, dass in der 
Fachwelt oft die Häufigkeit des in der Vergangenheit wiederholten Verhaltens als 
bester Prädiktor für zukünftiges Verhalten postuliert wurde235. Jedoch stellt BAM-
BERG weiterhin fest, dass mittlerweile Einigkeit darüber besteht, dass „die vergan-
gene Verhaltenshäufigkeit kein solches unabhängiges und valides Habitmaß dar-
stellt“236. Daraus resultiert ein zentrales Forschungsproblem: Die Entwicklung un-
abhängiger Maße zur Messung von Gewohnheiten237. Unterschiedliche Ansätze zur 
Bildung von Habit-Maßen werden ausführlich in KLÖCKNER & VERPLANKEN 
(2013, S. 203 ff.) diskutiert. 
Intrapersonelle Zusammenhänge als Indikatoren für Routinen/Gewohnheiten 
lassen sich über den Wochenbezug des Mobilitätspanels noch am ehesten berück-
sichtigen. GÄRLING & AXHAUSEN (2003, S. 7) weisen jedoch darauf hin, dass die 
Beobachtungsperiode für die Messung intrapersoneller Zusammenhänge mindes-
tens zwei Wochen betragen sollte. Die stichtagsbezogenen Querschnittserhebungen 
(MiD, SrV) erlauben im Grunde keine Rückschlüsse auf intrapersonelle Verhal-
tensvariabilität bzw. -stabilität. 
                                  
235  BAMBERG (2010), S. 583 
236  A. a. O., S. 585 
237  Vgl. ebenda sowie KLÖCKNER & VERPLANKEN (2013), S. 203 ff. 
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Exkurs: Intrapersonelle Verhaltensvariabilität 
 Insbesondere Studien zur Verkehrsnachfragemodellierung befassten sich in jüngerer Vergangenheit 
explizit mit der (intrapersonellen) Verhaltensvariabilität. SCHLICH (2004) beschäftigte sich in sei-
ner Arbeit beispielsweise sehr intensiv mit der Messung von Verhaltensähnlichkeit. Dabei betont 
er, dass gängige und undifferenzierte Indikatoren des Verkehrsverhaltens wie Wegehäufigkeit, Ent-
fernungen und Reisezeiten zur differenzierten Messung von Verhaltensunterschieden ungeeignet 
seien, da diese weder die chronologische Abfolge von Aktivitäten noch die Komplexität des Ver-
haltens widerspiegeln.238 Auf der anderen Seite blieb sein Versuch, diese Aspekte durch eine auf 
Tagesprogrammen basierende Clusterbildung zu berücksichtigen, im Hinblick auf eine verkehrs-
planerisch nutzbare Gruppenbildung weitestgehend erfolglos. Dies lag insbesondere daran, dass die 
gefundene Gruppierung kaum mit soziodemografischen oder anderen verhaltensbeeinflussenden 
Personenmerkmalen in Verbindung gebracht werden konnte.239 
 SCHLICH (2004, S. 62 ff.) prüft dazu zunächst die Verwendung verschiedener Ähnlichkeitsmaße 
(Distanzmaß nach HANSON, nach PAS, nach JONES & CLARKE sowie die sogenannte Levensh-
stein-Distanz) und verwendet anschließend für eine multidimensionale Sequenzanalyse u. a. die 
Levenshstein-Distanz, welche auch die Basis für eine weiterführende Klassifizierung darstellt. Da-
bei kommt der Autor zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen. Im Rahmen seiner Indikatoren-
basierten hierarchischen Clusteranalyse unter Verwendung einer – von insgesamt 14 – Variablen 
zur Tag-zu-Tag-Variabilität (Levenshstein-Distanz) trägt diese nur bedingt zur Gruppentrennung 
bei. Im Ergebnis zeigt nur eine Gruppe240 mit einem Wert von 6,0 (der berechneten Skala) einen 
gewissen Abstand (interpretierbar als stabileres Verhalten) zu den übrigen vier Gruppen mit Wer-
ten zwischen 6,8–7,3241. Der anschließende Typisierungsversuch anhand von ausgewählten Tages-
programmen führte zu einer stärkeren Differenzierung der intrapersonellen Verhaltensvariabilität. 
Die Levenshstein-Distanzen der gefundenen Cluster liegen dabei zwischen 4,9 und 8,7242. Jedoch 
gestaltete sich eine inhaltliche Interpretation der Cluster als sehr schwierig. 
 Ein wesentlicher Gesichtspunkt bzw. zentrales Problem bei der Berücksichtigung intrapersoneller 
Variabilität des Verhaltens ist demnach die Tatsache, dass desto detaillierter und komplexer das 
Maß ausformuliert wird (z. B. Sequenzvergleichsverfahren auf Basis von zeitdiskreten Intervallrei-
hen) umso höher ist zwangsläufig die Variabilität bzw. geringer die Ähnlichkeiten.243 
 
                                  
238  SCHLICH (2004), S. 45 
239  A. a. O., S. 134 
240  Diese Gruppe wurde daher als „Routinecluster“ bezeichnet. 
241  SCHLICH (2004), S. 108 
242  A. a. O., S. 122 
243  Vgl. LIPPS (2001), S. 20 und SCHLICH & AXHAUSEN (2003), S. 13 
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4 Verhaltensbezogene Typologisierung 
,Junger Erwachsener‘ 
4.1 Datengrundlagen 
4.1.1 Vergleichende Beschreibung 
Als Datengrundlagen kommen grundsätzlich drei bedeutende Erhebungsinstru-
mente mit langjähriger Tradition in Frage. Neben den beiden großen Querschnitt-
erhebungen ,Mobilität in Deutschland – MiD‘ (ehemals KONTIV244) und ,Mobilität 
in Städten – SrV‘ steht das ,Deutsche Mobilitätspanel – MOP‘ als Längsschnitter-
hebung auswertungsbereit zur Verfügung. Aufgrund der Erhebungskonzeption der 
Panelbefragung sind sowohl Querschnitts- als auch Längsschnittanalysen möglich. 
Dadurch hat das Panel neben der Analyse intrapersonellen Verkehrsverhaltens 
ebenso die Aufgabe, als Bindeglied zwischen den MiD-Erhebungen zu fungieren. 
Während die MiD- und Panelerhebungen im Auftrag des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) durchgeführt werden, erfolgt die 
Beauftragung der SrV-Erhebung durch Städte/Gemeinden, Verkehrsbetriebe und 
-verbünde sowie regionaler Planungsverbünde. 
Die bezogen auf den Zeitpunkt der Fertigstellung dieser Arbeit beiden letzten 
Durchgänge der MiD-Erhebung wurden vom Institut für angewandte Sozialwissen-
schaften – infas in Zusammenarbeit mit dem Deutschen Institut für Wirtschafts-
forschung – DIW (2002) bzw. zusammen mit dem Deutschen Institut für Luft- und 
Raumfahrt – DLR (2008) realisiert. Die SrV-Erhebungen werden treuhänderisch 
durch die Technische Universität Dresden betreut und begleitet. Das Mobilitäts-
panel wird seit seiner Gründung 1994 von der Universität Karlsruhe (TH), – heu-
te Karlsruher Institut für Technologie (KIT) – organisiert (Abbildung 4-1). 
                                  
244  KONTIV = Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten 
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Abbildung 4-1: Bedeutende Erhebungsreihen zum Verkehrsverhalten in Deutschland 
Methodisch gibt es zwischen den drei Erhebungsreihen sowohl Gemeinsamkei-
ten als auch Unterschiede. Basisinformationen und wesentliche methodisch-
organisatorische Merkmale der Erhebungen sind in Tabelle 4-1 zusammengestellt. 
Die Komplexität der Erhebungen ermöglicht es an dieser Stelle nicht, alle Erhe-
bungsspezifika im Einzelnen darzustellen und vergleichend zu diskutieren. Weiter-
führende Detailinformationen zu den Erhebungen sind BADROW ET AL. (2002), 
FOLMER ET AL. (2003), ZUMKELLER ET AL. (2003), WITTWER (2008) AHRENS ET AL. 
(2009) und FOLMER ET AL. (2010) zu entnehmen. Seit dem Jahr 2000 finden eine 
Vielzahl von Abstimmungsbemühungen zwischen MiD und SrV statt245. Eine Be-
achtung der Vergleichbarkeit von Daten des Mobilitätspanels zu denen der MiD-
Erhebungen (bzw. den KONTIVs) wurde bei der Organisation des Panels von Be-
ginn an (1994) angestrebt246. 
Alle drei Erhebungen werden als Haushaltsbefragungen zur Alltagsmobilität 
umgesetzt. Während die Grundgesamtheit bei MiD und MOP durch die Wohnbe-
völkerung in Deutschland definiert wird, bezieht sich SrV auf die Wohnbevölke-
rung der teilnehmenden Gemeinden. Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser Ar-
beit existieren sechs in unregelmäßigen Abständen durchgeführte MiD/KONTIV-
                                  
245  Vgl. hierzu BADROW ET AL. (2002), S. 4 ff.  
246  CHLOND ET AL. (1998), S. 7 
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Erhebungen und neun SrV-Erhebungen247, im Abstand von maximal fünf Jahren. 
Im Fokus der Erhebungen steht das alltägliche Mobilitätsverhalten an einem zu-
fällig ausgewählten mittleren Werktag (SrV), Wochentag (MiD) bzw. einer kom-
pletten Stichtagswoche in (bis zu) drei aufeinanderfolgenden Jahren (MOP). Die 
Erhebungseinheit ist jeweils der Haushalt mit allen darin lebenden Personen, wo-
bei im MOP die Wegetagebücher erst bei Personen ab einem Alter von 10 Jahren 
ausgefüllt werden. 
Die Abfolge außerhäusiger Aktivitäten (Tagesprogramm) wird in allen Erhe-
bungen über die Erfassung von Wegemustern realisiert. Dabei ist ein Weg immer 
an einen Zweck gebunden und unabhängig von genutzten Verkehrsmitteln. Die 
Verkehrsmittelnutzung wird über ein Hauptverkehrsmittel bestimmt. Die Definiti-
on des Hauptverkehrsmittels basiert auf einer Verkehrsmittelhierarchie, welche die 
entfernungsbezogene Leistungsfähigkeit der einzelnen Verkehrsmittel berücksich-
tigt248. Die Zwecke der Wege bzw. Aktivitäten sind weitgehend ineinander über-
führbar. Grundsätzlich sind Merkmale zur Alltagsmobilität sowie soziodemografi-
sche und raumstrukturelle Merkmale der Erhebungseinheiten in allen Erhebungen 
in ähnlicher Weise auswertbar. 
Die Auswahlstrategien der Erhebungen unterscheiden sich. Während für MiD 
eine mehrstufige Auswahl zunächst auf Basis eines Gemeindeverzeichnisses und im 
Anschluss unter Zugrundelegung der jeweiligen Einwohnermelderegister erfolgt, 
werden die Erhebungseinheiten im SrV direkt aus dem Einwohnermelderegister 
gezogen. Dabei sind unterschiedliche Auswahlwahrscheinlichkeiten zu beachten. 
Die stichprobentheoretischen Besonderheiten und Konsequenzen der Verfahren 
werden in WITTWER (2008, S. 54 ff.) ausführlich diskutiert. Die Auswahlstrategie 
für das Mobilitätspanel wird in Kapitel 4.1.2 gesondert reflektiert. Die Größe der 
realisierten Stichproben weicht zum Teil erheblich voneinander ab. Während die 
im mehrjährigen Abstand durchgeführten Querschnitterhebungen große Stichpro-
ben aufweisen – für die Erhebungsdurchgänge 2008 mehr als 60.000 Personen 
(MiD) bzw. 115.000 Personen (SrV) –, basiert das jährlich realisierte MOP nur 
auf relativ kleinen Stichproben (2012: knapp 2.000 Personen). Die Befragungsme-
thoden sind bei MiD und SrV sogenannte Mixed-Mode-Techniken. Im Jahre 2008 
hatten Haushalte dabei die Möglichkeit telefonisch, schriftlich-postalisch bzw. on-
line teilzunehmen. Die eigentliche Erhebung im Mobilitätspanel wird seit seiner 
Einführung im rein schriftlich-postalischen Design umgesetzt. Ein Incentive bietet 
lediglich das Mobilitätspanel an. Die Rückläufe betrugen 2008 21 % für MiD und 
26 % für SrV, was in beiden Erhebungen einen historischen Tiefstand darstellt. 
                                  
247  Die zehnte Erhebung war zum Zeitpunkt des Abschlusses der Arbeit gerade im Feld bzw. in der 
Aufbereitung und Auswertung. 
248  BMVBW (2003), S. 17 
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Für das MOP werden aufgrund der speziellen Stichprobentechnik keine Rückläufe 
berechnet. Für alle drei Erhebungen stehen dem Anwender Stichprobengewichte 
bei Nutzung der Einzeldatensätze zur Verfügung. Diese versuchen Schiefen der 
Stichproben gegenüber der Grundgesamtheit, bedingt sowohl durch den Auswahl- 
als auch durch den Ausfallprozess, auszugleichen. Die Faktoren der Querschnitts-
erhebungen beinhalten dabei eine Transformations- und Ausfallgewichtung. Das 
Mobilitätspanel beinhaltet ebenso Gewichtungsfaktoren, die eine Anpassung der 
Stichprobe bezüglich zentraler Grundgesamtheitsmerkmale ermöglichen. Selektivi-
tätsanalysen finden für alle drei Erhebungen statt. Echte Nonresponse-
Befragungen, d. h. eine mit verkürzten Fragebogen realisierte Nacherhebung von 
Nichtteilnehmern der Hauptstudie zur Prüfung sogenannter originärer Verhal-
tensunterschiede zwischen Antwortern und Nichtantwortern, finden für MiD und 
SrV statt. 
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Tabelle 4-1: Ausgewählte Merkmale bedeutender Haushaltsbefragungen zum Verkehrsverhalten 
Charakteristik 
  
Grundgesamtheit Wohnbevölkerung in Dtl. Wohnbevölkerung in 
Städten
Wohnbevölkerung in Dtl.





Letzte Durchführung 01.01.2008–31.12.2008 01.01.2008–31.12.2008 September–November 
2012 
Periodizität ’76, ’82, ’89, ’02, ’08, 
(’16) 
unregelmäßig 
’72, ’77, ’82, ’87, ’91, ’94, 
’98, ’03, ’08, (’13) mind. 
aller 5 J.
Jährlich seit 1994
Forschungsdesign Querschnitt Querschnitt Längsschnitt 
Messzeitpunkt Zufälliger Wochentag Zufälliger mittlerer Werk-
tag
Gesamte Woche
Erhebungseinheiten Haushalte (alle im Haus-
halt lebenden Personen) 
Haushalte (alle im Haus-
halt lebenden Personen) 
Haushalte (alle im Haus-
halt lebenden Personen, 
Wege-tagebuch bei Pers. 
ab 10 J.) 
Auswahlgrundlage Gemeindeverzeichnis
Einwohnermelderegister, 
Personen ab 14 Jahren
Einwohnermelderegister, 
Personen ab 0 Jahren 
Mehrstufige Rekrutierung 
per Telefon 
Stichprobenauswahl 1. Stufe: Disproportional 
geschichtete Auswahl der 
Gemeinden; 2. Stufe: 
Zufallsauswahl der HH
Geschichtete Zufallsaus-

























~25 Wege pro Person 
(2012) 













Incentive Nein Nein Ja (Los der Aktion 
Menschb) 
Wird fortgesetzt. 
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Rücklauf (letzte Welle) 21 % 26 % -- 





Selektivitätsanalyse Ja Ja Ja 
Nonresponse-Erhebung Ja Ja Nein 
Verfügbarkeit der Er-
gebnisse 





Gegen Gebühr für private 
Unternehmen 
Kostenlos für öffentliche 
Einrichtungen 
Gegen Gebühr für private 
Unternehmen
Kostenlos für öffentliche 
Einrichtungen 
Gegen Gebühr für private 
Unternehmen 
a.) Je nach Anforderungen an den konkreten Untersuchungsraum bzw. der jeweiligen Auftraggeber  
 unterschiedlich;  
b.) im Wert von 7,50 Euro;  
 Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis BADROW ET AL. (2002), FOLMER ET AL. (2003),  
 ZUMKELLER ET AL. (2003), WITTWER (2008), AHRENS ET AL. (2009), FOLMER ET AL. (2010)  
Unter Abwägung von Vor- und Nachteilen wurde sich als Typologisierungs-
grundlage für die Daten des Deutschen Mobilitätspanels entschieden. Hauptgrün-
de sind inhaltlich die Verfügbarkeit von komplexeren Informationen zur Mobilität 
durch Erfassung einer kompletten Stichtagswoche und der daraus resultierenden 
statistischen Vorteile durch günstigere Variableneigenschaften (Verteilungseigen-
schaften) sowie die Repräsentanz der Daten für das gesamte Bundesgebiet. Ergän-
zend erfolgen punktuell Auswertungen der Erhebungen ,Mobilität in Deutschland 
– MiD‘ und ,Mobilität in Städten – SrV‘. Die Daten der Querschnittserhebungen 
(MiD 2008, SrV 2008) liefern dabei im Wesentlichen Vergleichswerte und können 
als Hilfestellung zur Einordung der Ergebnisse und deren Interpretation dienen. 
4.1.2 Stichprobentheoretische Überlegungen 
Die Analyse von Paneldaten hat in der Verkehrsursachenforschung ab den späten 
1980er-Jahren an Bedeutung gewonnen. Dies war zu seiner Zeit vor allem damit 
zu begründen, dass die Evaluation der Wirkungen von Veränderungen im Ver-
kehrssystem oder konkreter Verkehrsplanungsmaßnahmen zunehmend von Inte-
resse war.249 In Deutschland ist seit 1994 das Mobilitätspanel als Haushaltsbefra-
gung für die Alten Bundesländer im Feld und wurde ab 1999 auf die gesamte 
Bundesrepublik ausgeweitet. Die Veröffentlichung von Ergebnissen und die Frei-
gabe der Einzeldatensätze erfolgen naturgemäß erst nach der eigentlichen Feldzeit 
mit einer gewissen zeitlichen Verzögerung. Zum Zeitpunkt der für die vorliegende 
                                  
249  KITAMURA (1990), S. 401 
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Studie durchgeführten Datenaufbereitung standen dem Autor als letzter Panel-
durchgang die Daten des Jahres 2007 zur Verfügung. 
Paneldaten weisen eine Reihe von inhaltlich-theoretischen Vorteilen auf, welche 
in der Lage sind, die aus der Stichprobenanlage heraus resultierenden methodi-
schen Nachteile (Quotenstichprobe250, Selektivität bzw. Panel-Attrition in Form 
von Mortalität und Berichtsmüdigkeit) teilweise zu egalisieren251. Unabhängig da-
von sind stichprobentheoretische Überlegungen anzustellen und die daraus resul-
tierenden statistischen Implikationen zu diskutieren. 
Stichprobenanlage des Deutschen Mobilitätspanels 
Der Aufwand für den Befragten ist beim Mobilitätspanel deutlich größer als bei 
klassischen (Ein-)Stichtagsbefragungen. Bereits in der sogenannten „Anwerbepha-
se“ wird vom Probanden verlangt, Unterlagen auszufüllen und postalisch zurück-
zusenden. Bei der eigentlichen Teilnahme in Form des dreimaligen Ausfüllens ei-
nes einwöchigen Mobilitätstagebuchs ist die Belastung nochmals deutlich höher.252 
Aufgrund der besonderen Anforderungen wurde das Anwerbeverfahren, wie es zu 
Beginn des Panels entwickelt wurde, weitgehend unverändert beibehalten. Es um-
fasst nach ZUMKELLER ET AL. (2003, S. 11) sukzessiv folgende Phasen: 
- Mehrthemen-Marktforschungsinterview (CATI) 
- Geschichtete Stichprobenziehung aus prinzipiell zu einer Kooperation berei-
ten Haushalten 
- MOP-Anwerbeinterview (CATI) (Telefoninterview, um Haushalte gezielt 
für die Teilnahme am Mobilitätspanel zu gewinnen) 
- Zusendung weiterer MOP-Informationen und -Dokumente (inkl. schriftl. 
Teilnahmeerklärung) 
- Optional: Erinnerungsanruf bei Nichtrücksendung der notwendigen Unter-
lagen 
- Teilnahme am Mobilitätspanel im ersten Jahr. 
ZUMKELLER ET AL. (2003, S. 12 ff.) beschreiben die einzelnen Phasen detailliert. 
Nachstehend erfolgt auf dieser Basis eine Kurzbeschreibung der Elemente, welche 
helfen soll, die Grundphilosophie der Stichprobenanlage nachzuvollziehen. In ei-
nem initialen Mehrthemen-Marktforschungsinterview werden zunächst über zufäl-
lig erzeugte Zahlenkombinationen an bestehende Telefonnummernstämme poten-
zielle Telefonnummern generiert und im Anschluss kontaktiert. Bei erfolgreich 
                                  
250  Zu Grundlagen unterschiedlicher Stichprobentechniken sei auf COCHRAN (1977) verwiesen. 
251  Vgl. dazu CHLOND ET AL. (1998), S. 7 
252  ZUMKELLER ET AL. (2003), S. 8 
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kontaktierten Haushalten wird im Anschluss zufällig eine Zielperson ausgewählt. 
Diese antwortet zu verschiedenen Themenblöcken ohne besonderen Bezug zur 
Mobilität und es werden standardmäßig bestimmte soziodemografische und sozio-
ökonomische Merkmale erfasst. Lediglich die Elemente Größe des Haushalts, Alter 
der Haushaltsmitglieder, Berufstätigkeit der Haushaltsmitglieder und Pkw-Besitz 
des Haushaltes sind für die weitere Stichprobenziehung des Mobilitätspanels von 
Belang. Ein Proband, der angibt eine prinzipielle Bereitschaft für ähnliche Befra-
gungen zu haben, wird in einen „Datenpool“ möglicher Panelteilnehmer überführt. 
Diese Datenbasis stellt im nächsten Schritt die Grundlage für die Panelrekrutie-
rung. Aufgrund der Schiefen der Stichprobenbasis befragungsbereiter Haushalte 
bzw. Personen gegenüber der Grundgesamtheit erfolgt in einem zweiten Schritt 
eine geschichtete Stichprobenziehung. Die Schichtung erfolgt auf Basis der Merk-
male Raumtyp, Haushaltstyp und Pkw-Besitz. Bei der Festlegung von Zielgrößen 
der Zellbesetzung gehen jedoch nicht nur die Schiefen aufgrund des Mehrthemen-
Interviews gegenüber der Grundgesamtheit ein, sondern auch die Erfahrungen aus 
vorangegangen Erhebungen zum Ausfallprozess der weiteren Anwerbephasen. 
Dementsprechend ist an dieser Stelle auch von einer quotierten Stichprobe zu 
sprechen. Im nächsten Schritt wird versucht, gezielt Haushalte für die Teilnahme 
am Mobilitätspanel anzuwerben (MOP-Anwerbeinterview). In dieser Phase erfah-
ren die Kontakt- bzw. Zielpersonen auch erstmals vom Mobilitätsbezug der Erhe-
bung. Zeigt sich ein Haushalt interessiert, am Panel teilzunehmen, werden schrift-
liche Unterlagen zur Erhebung und eine Einverständniserklärung zugesandt. 
Letztgenannte ist erforderlich, um personalisierte Haushalts- und Personeninfor-
mationen über den Zeitraum der Erhebung (drei Jahre) zu speichern. Weiterhin 
wird eine schriftliche (jedoch rechtlich nicht bindende) Erklärung eingefordert, in 
der sich ein Haushalt verpflichtet, drei Jahre in Folge an der Befragung mitzuwir-
ken. Werden die Unterlagen nicht zurückgesandt, erfolgt nach zwei Wochen ein 
Erinnerungsanruf. Ist der Anwerbeversuch erfolgreich, wird dem Haushalt neben 
dem Haushaltsbogen für jedes Haushaltsmitglied ein Wegetagebuch zugesandt, 
welche im Anschluss ausgefüllt zurückzusenden sind. Durch den mehrstufigen 
Aufbau der Anwerbung sind erhebliche Ausfälle zu verzeichnen. Insgesamt neh-
men 95 Prozent der initial kontaktierten Haushalte nicht an der Erhebung teil. 
Aufgrund der Panelmortalität (ca. ein Drittel der Teilnehmer steigt jeweils in der 
zweiten bzw. dritten Stufe aus), sind für jeden Paneldurchgang erneut Rekrutie-
rungsschritte notwendig.253 
ZUMKELLER ET AL. (2003) führen sehr umfangreiche Selektivitätsuntersuchun-
gen zum Mobilitätspanel durch und versuchen die Effekte des Anwerbeverfahrens 
auf die Repräsentativität der Erhebungsdaten sowie die daraus resultierende Da-
                                  
253  ZUMKELLER ET AL. (2003), S. 12 ff. 
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tenqualität des Mobilitätspanels qualitativ und quantitativ zu bewerten. Die Se-
lektivitätseffekte sind daher weitgehend bekannt. Es wird versucht, Verzerrungen 
durch Gewichtung auszugleichen. Zusammenfassend stellen ZUMKELLER ET AL. 
(2003, S. 109 ff.) fest: 
- Selektive Ausfälle liegen vor, mittlere bis höhere Einkommensklassen sowie 
besser ausgebildete Personen sind im Panel leicht überrepräsentiert. 
- Personen mit grundsätzlichem Interesse an Mobilitätsfragestellungen sind 
motiviert und kooperationsbereit, was im Umkehrschluss dazu führt, dass 
weitgehend immobile Personen (v. a. ältere Menschen) im Panel eher 
schlecht repräsentiert sind. 
- Es zeigen sich keine Hinweise auf gravierende selektivitätsbedingte Messfeh-
ler für mobile Personen. 
- Eine kleine Ausschöpfung führt nicht zwangsläufig zu einer schlechten 
Stichprobenqualität. 
Die gefundenen Selektivitäten zeigen weitgehend stabile Ausprägungen über die 
Zeit. ZUMKELLER ET AL. (2008, S. 12) dokumentieren für den Durchgang 2007 die-
selben Befunde wie bereits für die Vorjahre: 
- Einpersonenhaushalte sind leicht unterrepräsentiert 
- Haushalte ohne Pkw sind leicht unterrepräsentiert 
- Personen über 70 Jahre, und hier insbesondere Frauen, sind unterrepräsen-
tiert 
- ,Junge Erwachsene‘ sind unterrepräsentiert 
Stichprobenauswahl ,Junger Erwachsener‘ 
Zu Beginn der Arbeiten im Jahre 2010 standen dem Autor Daten des Mobilitäts-
panels für den Zeitraum von 1994 bis 2007 zur Auswertung zur Verfügung. Die 
Auswahl der Stichprobe ,Junger Erwachsener‘ erfolgte anhand inhaltlich-
statistischer Überlegungen. Inhaltlich kommen nur Personen des Mobilitätspanels 
in Frage, die das 18. Lebensjahr bereits vollendet und das 36. Lebensjahr noch 
nicht begonnen haben (vgl. Kapitel 3.2.2). Bei der Personenauswahl war zudem zu 
beachten, dass die Anforderung parametrischer Verfahren nach Unabhängigkeit 
der Residuen erfüllt bleibt. Dies kann nur gewährleistet werden, wenn dieselbe 
Person nicht mehrmals im Datensatz vorkommt. Daher beschränkte sich die Aus-
wahl neben der Alterseinschränkung auf Erstteilnehmer der Panelerhebung und 
dementsprechend auf das Jahr der Erstteilnahme. 
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Aufgrund der relativ kleinen Panelstichprobe war von vornherein angedacht, meh-
rere Jahrgänge zusammenzufassen. Ein derartiges Vorgehen mit Daten des Mobili-
tätspanels kam bereits in anderen Studien zur Anwendung (BERGER254 (2004) VON 
DER RUHREN ET AL. (2005), KUHNIMOF ET AL. (2012a), KUHNIMHOF ET AL. (2012b) 
u. a.). Die Daten vor 1999 beinhalten keine Informationen zur Mobilität in den 
neuen Bundesländern. Es sollten auch nicht zu viele Jahre zusammengefasst wer-
den, um das Risiko möglicher zeitlicher Effekte von Verhaltensänderungen in den 
Daten gering zu halten. Daher wurden im Ergebnis ,Junge Erwachsene‘ als Erst-
teilnehmer der Jahre 2002 bis 2007 als Stichprobe extrahiert. Da spezielle Grup-
penmerkmale ,Junger Erwachsener‘ kein Quotierungskriterium bei der Stichpro-
bensteuerung darstellen, spricht nicht viel dagegen, von einem Zufallsprinzip bei 
der Auswahl der Personen innerhalb dieser Gruppe auszugehen. Für die Arbeit 
wird daher angenommen, dass Ersteilnehmer zwischen 18 und 35 Jahren der Pa-
neldurchgänge 2002–2007 zufällig in die Stichprobe gelangen und es sich idealisiert 
um eine uneingeschränkte Zufallsstichprobe handelt. Diese Prämisse bedeutet an-
ders ausgedrückt: Varianzschätzungen, Standardfehler, Konfidenzintervalle, Signi-
fikanzaussagen und sonstige auf parametrischen Schätzverfahren basierenden 
Werte sind dann zutreffend, falls jeder ,Junge Erwachsene‘ der Grundgesamtheit 
die gleiche und von Null verschiedene Wahrscheinlichkeit hatte, in die Stichprobe 
zu gelangen. 
Analysegegenstand „Personenwoche“: Verwendung der Querschnittsinformation 
des Panels 
Ein weiterer wesentlicher Gesichtspunkt bei der Analyse des Mobilitätsverhaltens 
,Junger Erwachsener‘ ist der Umgang mit den berichteten Stichtagen des Jahres 
der Erstteilnahme. Eine Zusammenfassung der sieben Stichtage zu einer Perso-
nenwoche hat aus mathematisch-statistischen Gründen mehrere Vorteile: 
- Die Unabhängigkeit der Residuen (demzufolge auch der Messwerte) bleibt 
gewährleistet. 
- Variableneigenschaften, insbesondere Verteilungseigenschaften, sind für den 
Einsatz parametrischer Verfahren günstiger. 
- Längsschnittinformationen (z. B. Routinen über die Woche im Sinne eines 
monomodalen Verkehrsverhaltens) lassen sich über zusätzliche Verhalten-
sindikatoren weiterhin verwerten. 
- Durch die Verwendung der Paneldaten als Pseudo-Querschnitt werden sta-
tistische Probleme beim Umgang mit Längsschnitterhebungen vermieden. 
                                  
254  BERGER verwendet zur Erstellung einer Typologie des Verhaltens alle Personen des MOP für die 
Jahrgänge 1997/1998 (nur Normalwochen). Dementsprechend beziehen sich die Ergebnisse auch 
nur auf die Bevölkerung der Alten Bundesländer. 
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4.1.3 Erstellung eines Analysedatensatzes ,Junger Erwachsener‘ 
Die vorliegenden Daten des Mobilitätspanels (seit 1994) gliedern sich Jahresschei-
benweise in 14 x 4 = 56 einzelne Datendateien. Für jedes Jahr existieren jeweils 
vier Dateien mit Informationen 
- zum Haushalt (hhJJ.*) 
- zu den Personen (PJJ.*) 
- zu Personentagen (PTJJ.*) und 
- zu den Wegen (WJJ.*). 
In einem ersten Schritt wurden die Daten von 2002 bis 2007 auf der entspre-
chenden Datenebene zu einem Datenfile fusioniert. Im Anschluss daran wurden 
alle Erstteilnehmer über einen neu gebildeten Personenschlüssel (Haushalt, Per-
son, Jahr) identifiziert. Daraufhin erfolgte eine Selektion der erstteilnehmenden 
,Jungen Erwachsenen‘ im Alter von 18 bis einschließlich 35 Jahren. Weiterhin 
sind mehrere neue Variablen auf Ebene der Personentage entstanden. Der auf-
wändigste Aufbereitungsschritt bestand dabei darin, die in den Daten vorhande-
nen Musterinformationen zu den Wege- bzw. Aktivitätsketten zu nutzen, um die 
Anzahl außerhäusiger Ausgänge pro (Personen-)Tag, d. h. ausgehend von der 
Wohnung über eine oder mehrere (Zwischen-)Aktivitäten zur Wohnung zurück, zu 
bestimmen. Im Weiteren waren für das Jahr der Erstteilnahme die Mobilitätsindi-
katoren auf Ebene der Personentage zu Wochendaten zu aggregieren. Schlussend-
lich wurden alle relevanten Personen- und Haushaltsmerkmale aus dem Jahr der 
Erstteilnahme an den neu gebildeten Wochendatensatz angefügt. Der so entstan-
dene Analysedatensatz enthält aggregierte Mobilitätsinformationen einer komplet-
ten Stichtagswoche sowie soziodemografische und raumstrukturelle Merkmale von 
932 ,Jungen Erwachsenen‘. 
4.1.4 Struktur und Repräsentanz der verwendeten Daten-
grundlage 
Aufgrund des vorwiegend exploratorischen Untersuchungsansatzes ist eine Reprä-
sentanz aller Merkmalseigenschaften im Analysedatensatz wichtiger, als die Re-
präsentativität des Datensatzes in Bezug auf mobilitätsrelevante Merkmalsvertei-
lungen der Grundgesamtheit. Unabhängig davon dürften sich Merkmalsausprä-
gungen bei Zutreffen der angenommenen Zufallsauswahl nicht gravierend von der 
Grundgesamtheit unterschieden. Vorwissen in Bezug auf zentrale soziodemografi-
sche und raumstrukturelle Merkmale der Bevölkerung ist grundsätzlich durch die 
Verwendung des Mikrozensus, der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) 
und durch den Vergleich mit der MiD-Erhebung erzielbar. 
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Neben soziodemografischen Variablen lassen sich anhand der MiD-Daten Vari-
ablen auswerten, die den Zugang zu Verkehrsmitteln und die Ausprägung von 
Haushaltsmerkmalen der Zielpersonen betreffen. Da die MiD-Erhebung auf Reprä-
sentativität aller Bevölkerungsschichten für das gesamte Bundesgebiet ausgelegt 
ist – und auch anhand von Mikrozensusdaten gewichtet wurde –, kann sie als hin-
reichend gute Vergleichsdatenbasis angesehen werden. 
Die Gegenüberstellung ausgewählter personen- und haushaltsbezogener Merk-
male des Analysedatensatzes mit der Vergleichsdatenbasis (MiD 2008) zeigen Ta-
belle 4-2 und Tabelle 4-3. Dazu wurden die aufbereiteten Daten des Mobilitätspa-
nels den ,Jungen Erwachsenen‘ im Alter von 18 bis 35 Jahren aus der MiD 2008 
gegenübergesellt. Die Auswertung des Analysedatensatzes (MOP) erfolgt unge-
wichtet255. Die MiD-Auswertung erfolgte unter Berücksichtigung der im Datensatz 
hinterlegten Haushalts- und Personengewichtungsfaktoren. 
In Bezug auf das Geschlecht ist in den Paneldaten ein insgesamt ausgewogenes 
Verhältnis zwischen Männern und Frauen zu verzeichnen, wobei Männer gegen-
über den MiD-Daten leicht unterrepräsentiert sind. Ebenso zeigt die Altersstruk-
tur eine gute Mischung zwischen jungen und älteren ,Jungen Erwachsenen‘. Die 
18- bis 25-Jährigen sind gegenüber MiD 2008 etwas unterrepräsentiert, wohinge-
gen die Altersgruppe zwischen 31 und 35 Jahren stärker besetzt ist. Die Variable 
Schulabschluss teilt die Analysedaten in zwei gleichstarke Gruppen. In MiD 2008 
ist der Anteil von Personen mit Hochschulreife etwas höher als in den Paneldaten. 
Die Verteilung derjenigen Merkmale, die den Zugang zu Verkehrsmitteln ausdrü-
cken, ist in beiden Datensätzen ähnlich. Der Pkw-Führerscheinbesitz stimmt sehr 
gut überein. Für die subjektive Einschätzung der objektiven, stichtagsbezogenen 
Pkw-Verfügbarkeit zeigen die Paneldaten einen etwas geringeren Anteil von Per-
sonen mit regelmäßiger Verfügbarkeit. Jedoch ist an dieser Stelle zu beachten, 
dass dieses Merkmal in MiD leicht modifiziert abgefragt wurde, sowohl was die 
Kategorienbezeichnung betrifft, als auch da es sich bei MiD um die Kfz-
Verfügbarkeit zu privaten Zwecken handelt. In den Paneldaten ist ein leicht höhe-
rer Fahrradbesitz festzustellen. Es ist jedoch zu erwähnen, dass in MiD konkret 
nach funktionsfähigen Fahrrädern gefragt wurde. Dahingegen ist der Anteil von 
Personen der über eine ÖPNV-Zeitkarte verfügt im Vergleich beider Datengrund-
lagen ähnlich. Die Tätigkeitsstruktur stimmt weitestgehend überein. In den MiD-
Daten sind ,Junge Erwachsene‘ tendenziell etwas häufiger vollzeiterwerbstätig. 
                                  
255  Zu beachten ist, dass für den Vergleich der Kennwerte der abschließend zum Einsatz kommende 
Analysedatensatz mit leicht geringerer Nettofallzahl (905 statt 932 Fälle) zum Einsatz kommt. 
Dies ist der Tatsache geschuldet, dass im Schritt der Ausreißerdiagnostik (Kapitel 4.4.2) einige 
wenige Fälle von der weiteren Analyse ausgeschlossen wurden. 
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Tabelle 4-2: Vergleich ausgewählter Personenmerkmale des Analysedatensatzes mit MiD 2008 
Merkmal 
Junge Erwachsene (MOP 2002–2007, ungewichtet) Junge Erwachsene (MiD 2008, gewichtet) 










Männlich 406 44,9 % Männlich
9.096 
52,8 %
Weiblich 499 55,1 % Weiblich 47,2 %
Alter  
(in Jahren) 
18–25 337 37,2 % 18–25
9.096 
44,9 %
26–30  242 26,7 % 26–30 28,3 %
31–35 326 36,0 % 31–35 26,9 %
Hochschul-
reife 
Ja 457 51,3 % Ja
5.740 
56,8 %




Ja 809 90,4 % Ja
9.092 
89,4 %




Ja, regelmäßig 539 63,8 % Ja, ständiga
5.729 
71,2 %
Nach Absprache 163 19,3 % Ja, teilweisea 10,4 %
Nein 143 16,9 % Nein, gar nichta 18,3 %
Fahrrad-
besitz 
Ja 750 84,2 % Jab
5.742 
79,1 %
Nein 141 15,8 % Neinb 20,8 %
ÖPNV-
Zeitkarte 
Ja 244 28,9 % Jac
5.733 
31,2 %
Nein 601 71,1 % Neinc 68,8 %
Tätigkeit 
Voll berufstätig 378 42,4 % Vollzeit
8.903 
47,1 %
Teilzeitbeschäftigt 113 12,7 % Teilzeit (11 bis u. 35 h/Woche) 10,3 % 
Arbeitslos 45 5,1 % Zurzeit arbeitslos 3,6 %
In Ausbildung 218 24,5 % Schüler(in)/Student(in) 21,9 %
In Berufsausbildung 76 8,5 % Auszubildende(r) 10,0 %
Nicht erwerbstätig,  
Hausfrau/-mann 
58 6,5 % Nicht erwerbstätig
d 6,4 % 
Rente 3 0,3 % Rentner(in) 0,3 %
a  Kfz für private Zwecke 
b  funktionstüchtig 
c  gefragt als überwiegende Fahrscheinart ÖPNV 
d  vorübergehend freigestellt (z. B. Mutterschaftsurlaub, Elternzeit), Hausfrau/-mann, Wehr-, Zivil-, Freiwilligen-
dienst 
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In Bezug auf die haushaltsbezogenen Merkmale ist ebenso eine gute Repräsen-
tanz aller Gruppen gegeben (Tabelle 4-3). Die Anzahl der Pkw im Haushalt 
stimmt in beiden Datensätzen gut überein. Im Panel sind Personen die alleine im 
Haushalt leben leicht unterrepräsentiert. Eine ähnliche Einschätzung trifft auf das 
Vorhandensein von kleinen Kindern im Haushalt zu. Hier ist im Panel der Anteil 
von Personen, die in Haushalten ohne Kinder leben, etwas geringer. Hierbei ist zu 
beachten, dass die Altersgrenze in MiD 2008 für die Variable „Kinder im Haus-
halt“ bei 14 Jahren liegt. Hinsichtlich räumlicher Merkmale zur Lage des Haushal-
tes ist eine hinreichende Variationsbreite in den Paneldaten gegeben. In Bezug auf 
die Gemeindegrößenklassen sind im Panel lediglich sehr kleine Gemeinden gering-
fügig überrepräsentiert. Die Raumtypisierung nach BBSR-Kreistypen zeigt hinge-
gen kaum nennenswerte Unterschiede. Abschließend sei auf die Verteilung des 
Haushaltseinkommens hingewiesen. Dabei stellt es sich in den Daten so dar, dass 
mittlere Einkommen im Panel etwas stärker vertreten sind und im Umkehrschluss 
die höchste Einkommensklasse gegenüber den MiD-Daten schwächer besetzt ist. 
Insgesamt wird eingeschätzt, dass der verwendete Analysedatensatz des Mobili-
tätspanels die Zielgruppe ,Junger Erwachsener‘ hinreichend gut widerspiegelt. Alle 
Merkmale weisen eine ausreichende Variationsbreite auf. Einige Merkmalsausprä-
gungen unterscheiden sich im einstelligen Prozentbereich gegenüber der MiD 2008. 
Die Größenordnung der Abweichungen ist durchaus vertretbar. Insbesondere die 
in Bezug auf die Grundgesamtheit nicht abschließend überprüfbare Repräsentati-
vität der MiD-Auswertung unterstreicht diese Einschätzung. Unabhängig davon 
sollte eine Verallgemeinerung absoluter Mobilitätskenngrößen der Gesamtgruppe 
,Junger Erwachsener‘ auf die Grundgesamtheit vermieden werden. Die Verallge-
meinerungsfähigkeit der durch eine Typologie gefundenen Verhaltenscharakteristik 
von Einzelgruppen (Typen), wird nach Ansicht des Autors damit keinesfalls ein-
geschränkt. 
Als dritter Vergleich sollen einige mobilitäts- bzw. verhaltensrelevante Kenn-
größen gegenübergestellt werden (Tabelle 4-4). Dies dient der Einschätzung, in-
wieweit der Datensatz des Mobilitätspanels die Verkehrsmobilität von Personen in 
ihren wesentlichen Facetten repräsentiert. Dabei wird nochmals darauf hingewie-
sen, dass die Begriffe Repräsentanz und Repräsentativität unterschiedlich zu ver-
stehen sind. Repräsentanz aller Merkmalskombinationen ist für ein exploratori-
sches Vorgehen unerlässlich. Repräsentativität im Sinne einer Verallgemeinerungs-
fähigkeit der Eigenschaften der Gesamtgruppe ,Junger Erwachsener‘ ist dann ge-
geben, falls zusätzlich die Größenordnung der Merkmalsausprägungen zwischen 
Paneldatensatz und Grundgesamtheit (gemessen anhand der Vergleichsgrundlage 
MiD 2008) übereinstimmt. 
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Tabelle 4-3: Vergleich ausgewählter Haushaltsmerkmale des Analysedatensatzes mit MiD 2008 
 Junge Erwachsene (MOP 2002–2007, ungewichtet) Junge Erwachsene (MiD 2008, gewichtet) 











0 118 13,0 % 0
9.093 
12,3 %
1 340 37,6 % 1 38,6 %
2 und mehr 447 49,4 % 2 und mehr 49,1 %
Haushalts-
größe  
1 136 15,0 % 1
9.093 
19,7 %
2 201 22,2 % 2 24,0 %





0 625 69,1 % 0a
9.096 
78,7 %
1 169 18,7 % 1a 13,4 %




bis unter 20.000 401 44,3 % bis unter 20.000
9.096 
39,4 %
20.000 bis u. 100.000 183 20,2 % 20.000 bis u. 100.000 28,8 %
100.000 bis u. 500.000 177 19,6 % 100.000 bis u. 500.000 15,7 %
500.000 und mehr 144 15,9 % 500.000 und mehr 16,1 %
BBSR 
Kreistyp 





139 15,4 % Agglomeration, hoch-verdichtet 17,9 % 
Agglomeration, verdichtet 51 5,6 % Agglomeration, verdichtet 8,3 %
Ländlich in Agglomerationen 38 4,2 % Ländlich in Agglomerationen 2,9 %
Kernstadt in verstädt. Raum 73 8,1 % Kernstadt in verstädt. Raum 6,5 %
Verdichtet in verstädt. Raum 170 18,8 % Verdichtet in verstädt. Raum 19,7 %
Ländlich in verstädt. Raum 83 9,2 % Ländlich in verstädt. Raum 8,5 %
Ländlich, höhere Dichte 78 8,6 % Ländlich, höhere Dichte 8,1 %




bis unter 500 Euro 21 3,0 % bis unter 500 Euro
7.892 
2,8 %
500 bis u. 1.500 Euro 157 22,2 % 500 bis u. 1.500 Euro 18,1 %
1.500 bis u. 2.000 Euro 128 18,1 % 1.500 bis u. 2.000 Euro 13,8 %
2.000 bis u. 3.000 Euro 211 29,9 % 2.000 bis u. 3.000 Euro 29,1 %
3.000 Euro und mehr 189 26,8 % 3.000 Euro und mehr 36,1 %
a Kinder unter 14 Jahren im Haushalt 
 
98 Verhaltensbezogene Typologisierung ,Junger Erwachsener‘  
Tabelle 4-4: Vergleich ausgewählter Mobilitätsmerkmale des Analysedatensatzes mit MiD 2008 
 Junge Erwachsene (MOP 2002–2007, ungewichtet) Junge Erwachsene (MiD 2008, gewichtet)












Ja, nicht wie immer 
6.335 a 
26,3 % Ja, kein normaler Tag
9.080 
27,4 %
Nein, mehr oder weniger wie 








Nein 7,5 % Nein 8,4 %
Wege-






Wege pro Wochentag 
(inkl. regelmäßig beruflich) 3,64 
Wege/ 
Ausgang Wege pro Ausgang 862






17,8 % Zu Fuß
29.420 
20,4 %
Fahrrad 7,3 % Fahrrad 8,1 %
MIV Fahrer 54,4 % MIV Fahrer 49,4 %
MIV Mitfahrer 12,0 % MIV Mitfahrer 10,9 %




Mittlere Wegelänge in km 905 b 12,3 Mittlere Wegelänge in km 29.167 13,9
Mittlere Wegedauer in min 905 b 23,5 Mittlere Wegedauer in min 27.766 25,1





11 % Erreichen Arbeitsplatzes 
28.501 
11 %
Ausbildung 5 % Erreichen Ausbildung/Schule 4 % 
Einkauf 15 % Einkauf 10 %
Freizeit 19 % Private Erledigungen 6 %
Service 7 % Freizeitaktivität 20 %
Dienstlich 3 % Andere Aktivität 1 %
Heimwege 39 % Bringen o. Holen von Personen 4 % 
 Dienstlich oder geschäftlich 9 %
 Nach Hause 36 %
a stichtagsbezogene Auswertung
b Auswertung auf Basis der Daten zur aggregierten Stichtagswoche
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Ein wesentlicher Indikator, beispielsweise zur Beurteilung von Routinen und 
Gewohnheiten, ist die Information zu Stichtagen mit Besonderheiten (Krankheit, 
Urlaub, Pkw in der Werkstatt, Handwerker im Haus und daher nicht außer Haus 
gewesen etc.). Dabei zeigen sich im Analysedatensatz (MOP) und der MiD 2008 
fast identische Zusammenhänge. Etwas mehr als ein Viertel aller Stichtage zeigen 
in Bezug auf den Tagesablauf Besonderheiten. Dementsprechend findet ein be-
achtlicher Anteil der Mobilität an Tagen statt, die nicht als „Normaltage“ (MiD) 
bzw. „mehr oder weniger wie immer“ (MOP) zu werten sind. 
Im Vergleich zentraler Eckwerte zur Mobilität zeigen sich ebenfalls sehr ähnli-
che Zusammenhänge. Der Anteil am Stichtag mobiler Personen ist mit etwa 92 
Prozent vergleichbar. Im MOP sind jedoch etwas mehr Wege pro Person und Tag 
erfasst. Wobei sich im Panel private und regelmäßige dienstliche Wege nicht tren-
nen lassen. Die Verknüpfung von Aktivitäten zeigt eine ähnliche Größenordnung 
von etwa 2,4 Wegen je Ausgang. Die Verteilung der genutzten Hauptverkehrsmit-
tel ist vergleichbar. Auffällig ist lediglich ein leicht erhöhter MIV-Fahreranteil im 
Panel zu Lasten des Zu-Fuß-Gehens und der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 
Die mittlere Wegelänge, -dauer und -geschwindigkeit unterscheiden sich nur ge-
ringfügig und auch die Wegezwecke zeigen – trotz etwas verschiedener Kategorien 
– eine sehr ähnliche Verteilung. Lediglich Dienstwege scheinen im Panel leicht un-
terrepräsentiert, was jedoch höchstwahrscheinlich mit der leichten Überrepräsen-
tation von Frauen im Paneldatensatz erklärt werden kann. Dadurch ergibt sich 
vermutlich auch der etwas größere Anteil „Einkauf“ im MOP, wobei der „Ein-
kauf“ von Dienstleistungen bei MiD sicher größtenteils mit in der Kategorie „pri-
vate Erledigungen“ steckt. Letztgenannte Kategorie lässt sich im MOP nicht ex-
plizit ausweisen. Dasselbe trifft auf das „Bringen oder Holen von Personen“ zu. 
Beide Kategorien werden im Mobilitätspanel größtenteils auch in den Service-
Wegen enthalten sein. 
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4.2 Verfahrensablauf des clusteranalytischen Vorgehens 
Clusteranalysen sind im eigentlichen Sinne stets Verfahren zur Entdeckung von 
Gruppen und sollten nicht mit diskriminierenden Verfahren bzw. Zuordnungsme-
thoden verwechselt werden. Letztere haben die Aufgabe (Rechen-)Regeln zu fin-
den, a priori bestimmte Gruppen zu klassifizieren oder neue Individuen/Elemente 
anhand dieser Regeln einer der Gruppen zuzuordnen.256 Abbildung 4-2 zeigt das 















Abbildung 4-2: Vorgehen zur clusteranalytischen Typologisierung  
(Darstellung nach BACHER ET AL. (2010), S. 166, modifiziert) 
                                  
256  Vgl. dazu EVERITT ET AL. (2011), Chapter 1.3 
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Nach Festlegung der eigentlichen Zielstellung des Klassifizierungsansatzes wird 
in einem zweiten Schritt jeweils ein Objekt- und Variablenset zusammengestellt, 
auf deren Basis gruppiert werden soll. Im Anschluss sind die Merkmalseigenschaf-
ten und Wertebereiche festzulegen sowie Ausreißer zu diagnostizieren. Letztere 
sind vor der Durchführung weiterer Arbeitsschritte entsprechend statistisch zu 
behandeln. Im Weiteren sind die Anwendungsvoraussetzungen für die zum Einsatz 
kommenden parametrischen Verfahren zu prüfen. Bei Verletzung bestimmter Vo-
raussetzungen wird durch Variablentransformation der Versuch unternommen, 
Abweichungen gegenüber erwünschten Variableneigenschaften zu verringern. Im 
nächsten Schritt ist die durch ein a priori gebildetes Variablenset erfolgte (unge-
wollte) Gewichtung von Verhaltensdimensionen zu diskutieren und ggf. zu korri-
gieren. Vor dem Durchführen des eigentlichen Klassifizierungsvorgangs erfolgt die 
Auswahl eines Fusionierungsalgorithmus und eines Ähnlichkeits- bzw. Unähnlich-
keitsmaßes. 
Nach Durchführung der Clusteranalyse ist zunächst eine sinnvolle Clusteran-
zahl zu bestimmen. Konnte diese festgelegt werden, hat eine inhaltliche Beschrei-
bung der Cluster zu erfolgen. Ist eine sinnvolle Interpretation der Clusterlösung 
möglich, sind weitere Prüfschritte vorzunehmen. Diese betreffen vor allem die Va-
lidität und Reliabilität der gefundenen Lösung. Zunächst erfolgt dazu eine Mo-
dellprüfung, in der die exploratorisch gefundene Clusterlösung mittels konfirmato-
rischer Verfahren nachzubilden versucht wird (Validität). Gelingt dieser Arbeits-
schritt, wird die Stabilität der Clusterlösung anhand anderer Methoden und/oder 
Ähnlichkeits- bzw. Unähnlichkeitsmaße geprüft (Reliabilität). 
Eine formale Gültigkeit der Clusterlösung ist gegeben, falls die Gruppen eine 
höhere interne Homogenität aufweisen als die Ausgangsdaten und zwischen den 
Clustern eine möglichst große Heterogenität besteht. Als letzter Arbeitsschritt ist 
eine inhaltliche Validitätsprüfung angezeigt. Diese hat zum Ziel, die Clusterlösung 
anhand weiterer Variablen (Soziodemografie und Raumstruktur) möglichst trenn-
scharf zu beschreiben. Dieser Arbeitsschritt wird in einem gesonderten Abschnitt 
der Arbeit behandelt (Kapitel 5). 
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4.3 Indikatoren zur Messung von Verhaltens-
ähnlichkeiten und -unterschieden 
In den letzten Jahrzehnten entstanden diverse Arbeiten, im Rahmen derer sich 
Autoren mit Verhaltensähnlichkeiten von Personen im Verkehr beschäftigten. Je-
doch steht bis heute keine allgemein anerkannte und einheitliche Methodik zur 
Berechnung von Ähnlichkeiten anwendungsbereit zur Verfügung. Dies führt nach 
SCHLICH (2004, S. 45) – der sich sehr intensiv mit dieser Fragestellung auseinan-
dersetzt – u. a. dazu, dass verschiedene Studien unterschiedliche Ansätze zur Be-
rechnung von Ähnlichkeiten verfolgen und zu teilweise ganz gegensätzlichen Er-
gebnissen gelangen. 
BECKMANN (2001) charakterisiert als originäre, quantitative Indikatoren zur 
Beschreibung des (Mobilitäts-)Potentials von Personen zu einem bestimmten 
Zeitpunkt die Mobilitätsrate (Wegehäufigkeit), das Mobilitätsstreckenbudget (rea-
lisierte Wegestrecke je Person und Tag) und das Mobilitätszeitbudget (Verkehrs-
beteiligungsdauer je Person und Tag)257. 
HAUTZINGER ET AL. (1994) stellen ebenso „gebräuchliche Mobilitätsindikatoren“ 
zur Beschreibung der Alltagsmobilität zusammen. Sie gliedern diese in die Aspek-
te Häufigkeit, Raum, Zeit, Verkehrsmittel, Anlass/Zweck und verwenden dazu im 
Wesentlichen die Indikatoren Außer-Haus-Anteil, Wegehäufigkeit, Tagesverkehrs-
leistung, mittlere Wegelänge, Dauer der täglichen Verkehrsbeteiligung, mittlere 
Wegedauer sowie die Wegeverteilung nach Zwecken bezogen auf die Wegehäufig-
keit und Verkehrsleistung258. 
DAMM (1983) stellt auf Basis relevanter Dimensionen des Verkehrsverhaltens 
(vgl. Kapitel 3.4) Kennziffern zusammen, welche bis heute bereits in einer Reihe 
von Studien in gleicher oder abgewandelter Form zum Einsatz kamen. Genannt 
sei an dieser Stelle insbesondere der Beitrag von SCHLICH (2004), der dieser Be-
trachtungsweise – neben der Anwendung anderer (sequenzanalytischer) Ver-
fahren – folgt. Tabelle 4-5 stellt die in Frage kommenden Indikatoren und deren 
Beschreibungsraum im Deutschen Mobilitätspanel dar. 
                                  
257  BECKMANN, K. J. in MEHLHORN & KÖHLER (2001), S. 92 
258  HAUTZINGER ET AL. (1994), S. 15 
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Tabelle 4-5: Dimensionen und mögliche Indikatoren zur Verhaltenscharakterisierung sowie Beschreibungsraum im 
Deutschen Mobilitätspanel (MOP) 
Dimension (Verkehrsverhalten) Gewählte Indikatoren Beschreibungsraum (MOP)








Zeitpunkt der Aktivität Anzahl Wege pro Woche 
An Werktagen 
Am Wochenende 
Vormittags (bis 12 Uhr) 
Nachmittags (bis 20 Uhr) 
Abends/Nachts (bis 6 Uhr früh)
Dauer der Aktivität Dauer pro Weg Wegedauer 












MIV (Fahrer und Mitfahrer)
Sachzwänge Anzahl der Wege als Mitfahrer
 
Anzahl der immobilen Tage 
 
Anzahl der Wege pro Ausgang  
(Aktivitätsverkettung) 
 
Anzahl Begleitpersonen pro Weg
Pkw-Mitfahrer 
 






Routinen/Habituierung Distanzmaß als Ausdruck einer 
Tag-zu-Tag-Variabilität 
 




Situative Umstände der Woche  
(als Maß für Regelmäßigkeiten beein-
flussende äußere Bedingungen) 
Nicht direkt verfügbar 
 
 
MIV-monomodal über eine Woche 
ÖV-monomodal über eine Woche 




Pkw in Werkstatt 
Weitere Besonderheit 
Quelle: Grundlagen aus DAMM (1983), SCHLICH (2004), S. 90, mit diversen Erweiterungen und Modifikationen
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Die Teilaspekte lassen sich anhand der verwendeten Datengrundlage gut abbil-
den. Dazu liegen im Mobilitätspanel größtenteils direkt verwertbare Variablen 
vor. Indikatoren zur Beschreibung der  
- Aktivitätsverkettung außerhäusiger Aktivitäten (Anzahl Wege pro Aus-
gang), 
- Verhaltensgewohnheiten in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl (Monomodali-
tät, nur ein (Haupt-)Verkehrsmittel pro Woche, ohne Fußwege) und 
- Situative Umstände (Mindestens einen Tag der Woche Urlaub, Krank, Pkw 
in Werkstatt oder mit weiterer Besonderheit) 
wurden im Rahmen der Datenaufbereitung explizit erzeugt. Andere Indikatoren 
wie die Anzahl von Begleitpersonen pro Weg können aus den Paneldaten nicht 
erzeugt werden, da diese Information durch den Fragebogen nicht erhoben wurde. 
Maßgrößen zur Tag-zu-Tag-Variabilität sind ebenso nicht direkt verfügbar, lassen 
sich jedoch mit relativ hohem Aufwand grundsätzlich bereitstellen. 
4.4 Vorbereitende statistische Analyse 
4.4.1 Objekt- und Variablenauswahl 
Die Variablenauswahl orientiert sich an den in Kapitel 4.3 dargestellten Zusam-
menhängen. Sie umfasst weitgehend alle relevanten Dimensionen eines handlungs-
orientierten Verkehrsverhaltens. Die sorgfältige Abwägung der im Rahmen der 
Analyse zu berücksichtigenden Variablen ist von wesentlicher Bedeutung. 
Falls Merkmale nur eine geringe Variabilität in der Ausprägung zwischen den 
Probanden zeigen, ist deren Anwendung in faktorenanalytischen Methoden in der 
Regel nicht angezeigt259. Bei den in Kapitel 4.3 als relevant erachteten Indikatoren 
trifft dies für die dichotomen Variablen (Mono-Rad, Mono-MIV, Mono-ÖV, Ur-
laub, Krank, Pkw in der Werkstatt, weitere Besonderheit) zu. Weiterhin weisen 
die Variablen größtenteils nur sehr geringe Korrelationen zu den übrigen Variab-
len auf. 
Die Anwendung von Variablen mit dichotomem Skalenniveau ist für faktorana-
lytische und clusteranalytische Zwecke zwar grundsätzlich möglich, allerdings 
zeigten umfangreiche Testrechnungen, dass deren Erklärungsstärke zur Faktorbil-
dung gering ist (teilweise sehr geringe Kommunalitäten). Weiterhin eignen sich 
                                  
259  Vgl. SCHENDERA (2010), S. 13 
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die dichotomen Indikatoren zudem auch nicht zur Bildung eigener Faktoren zu 
„Verhaltensgewohnheiten“ bzw. „situativen Umständen“. Es kann jedoch davon 
ausgegangen werden, dass derartige Verhaltensspezifika durch die übrigen Variab-
len bereits mittelbar zum Tragen kommen. Unabhängig davon, lassen sich die di-
chotomen Variablen weiterhin zu Zwecken der Interpretation verwerten. 
Eine ähnliche Einschätzung betrifft die Verwendung von Indikatoren zur Be-
schreibung der Tag-zu-Tag-Variabilität. Im Zuge inhaltlicher Überlegungen sollte 
eine Variable gebildet werden, welche die Ähnlichkeit des Verhaltens im Vergleich 
der Stichtage untereinander beschreibt. Dazu waren verschiedene Ähnlichkeitsma-
ße denkbar. Die Überlegungen führten bis zum Vorschalten einer (zeitdiskreten) 
multidimensionalen Sequenzanalyse vor die eigentliche Clusteranalyse. 
COMENDADOR, WITTWER, LOPEZ, MONZÓN (201X) versuchen in ihrem Beitrag 
im Rahmen des Aufbaus eines linearen Strukturgleichungsmodells die intraperso-
nelle Verhaltensvarianz anhand des Ähnlichkeitsmaßes nach PAS260 zu berücksich-
tigen. Jedoch war die Erklärungsstärke des Indikators gegenüber den übrigen Va-
riablen vernachlässigbar gering, was zu einem Ausschluss der Variable (aufgrund 
niedriger Kommunalität) bereits beim Aufbau der Messmodelle, d. h. im Schritt 
einer exploratorischen Faktorenanalyse, führte. Der Ansatz, die intrapersonelle 
Verhaltensvarianz in die Typologisierung zu integrieren, erscheint insgesamt sehr 
interessant, wird aber in der vorliegenden Arbeit nicht weiter verfolgt. 
Aus den genannten Gründen ergibt sich zur Typologisierung als Indikatorenka-
talog die in Tabelle 4-6 abgebildete Zusammenstellung. Neben der Anzahl gültiger 
Fälle sind Mittelwert, Standardabweichung sowie deren Wertebereich ausgewie-
sen. Aus Letzteren ist ersichtlich, dass vor Verwendung der Variablen eine Aus-
reißerdiagnostik angezeigt ist, um ungewöhnliche Fälle und Extremwerte zu iden-
tifizieren. 
                                  
260  PAS (1983), S. 414 
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Tabelle 4-6: Verwendetes Variablenset für die Clusteranalyse 








abw. Min Max 
Anzahl Wege zur Arbeit AnzARB_sum 932 2,9 2,8 0,0 19,2
Anzahl Wege zur Ausbildung AnzAUSB_sum 932 1,2 2,4 0,0 15,2
Anzahl Wege zum Einkaufen AnzEINK_sum 932 3,9 3,3 0,0 27,2
Anzahl Wege zur Freizeit AnzFREI_sum 932 4,9 3,7 0,0 24,9
Anzahl Wege zu Verpflichtungen AnzSERV_sum 932 1,8 3,3 0,0 24,4
Anzahl dienstlicher Wege AnzDIEN_sum 932 1,0 3,4 0,0 51,2
Anzahl Nach-Hause-Wege AnzHEIM_sum 932 9,9 3,9 0,0 26,4
Anzahl Wege an Werktagen WEGEgew_MoFr 932 20,6 9,3 0,0 71,4
Anzahl Wege am Wochenende WEGEgew_SaSo 932 5,9 3,4 0,0 20,8
Anzahl Wege Vormittags WegeVormittag_KMGEW 932 7,9 5,0 0,0 40,7
Anzahl Wege Nachmittags WegeNachmittag_KMGEW 932 15,0 7,1 0,0 43,9
Anzahl Wege Abends/Nachts WegeNachts_KMGEW 932 3,3 3,2 0,0 26,6
Mittlere Dauer pro Weg DAU_WEG_Mittel 932 23,9 14,3 3,7 155,4
Mittlere Länge der Arbeitswege DIST_ARB_Mittel 932 10,8 18,1 0,0 253,0
Mittlere Länge der Ausbil-
dungswege 
DIST_AUSB_Mittel 932 4,5 13,0 0,0 150,0
Mittlere Länge der Einkaufswege DIST_EINK_Mittel 932 5,5 6,6 0,0 65,0
Mittlere Länge der Freizeitwege DIST_FREI_Mittel 932 12,2 21,5 0,0 352,0
Mittlere Länge der Wege mit 
Verpflichtungen 
DIST_SERV_Mittel 932 4,3 12,2 0,0 200,0
Mittlere Länge der dienstlichen 
Wege 
DIST_DIEN_Mittel 932 7,6 29,9 0,0 340,0
Mittlerer Länge der Nach-Hause-
Wege 
DIST_HEIM_Mittel 932 14,9 17,6 0,0 198,2
Anzahl Fußwege AnzFUSS_sum 932 5,2 6,3 0,0 40,7
Anzahl Fahrradwege AnzRAD_sum 932 2,2 5,3 0,0 52,0
Anzahl MIV-Wege als Fahrer 
oder Mitfahrer 
AnzMIV_sum 932 16,3 11,6 0,0 70,0
Anzahl Pkw-Wege als Mitfahrer AnzpkwM_sum 932 3,6 4,4 0,0 28,5
Anzahl ÖV-Wege AnzOV_sum 932 2,5 4,5 0,0 28,5
Anzahl immobiler Tage NICHTMOBIL_TAGE 932 0,5 1,0 0,0 6,0
Anz. der Wege pro Ausgang an 
Werktagen 
ANZ_WEGPROAUSG_MoFr 932 2,5 0,9 0,0 13,8
Anz. der Wege pro Ausgang am 
Wochenende 
ANZ_WEGPROAUSG_SaSo 932 2,0 0,8 0,0 8,0
4.4.2 Operationalisierung und Ausreißerdiagnostik 
Ein wesentlicher Schritt zur Operationalisierung des Variablensets stellt die Suche 
nach ungewöhnlichen, atypischen bzw. extremen Fällen dar. Ausreißer können 
univariat und/oder multivariat auftreten. Derartige Variablenausprägungen beein-
flussen häufig in hohem Maße die Robustheit der zum Einsatz kommenden Ver-
fahren bzw. Teststatistiken261. SCHENDERA (2007, S. 164) merkt dazu an, dass bei 
vielen multivariaten Verfahren, z. B. der Clusterzentrenanalyse, nur wenige Aus-
                                  
261  Vgl. FIELD (2009), S. 98, SCHENDERA (2007), S. 163 und BORTZ (2004), S. 215 
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reißer (4–5 auf 1.000 Fälle) genügen, um die Ergebnisse zu verzerren. Die Cluster-
zentrenanalyse reagiert beispielsweise aufgrund ihrer Startwertmethode sehr emp-
findlich gegenüber Ausreißern, weshalb vor Anwendung unbedingt eine Ausrei-
ßerdiagnostik angezeigt und eine entsprechende Behandlung durchzuführen ist262. 
Zur Identifikation von Ausreißern kommen mehrere Möglichkeiten in Betracht: 
- Visuelle Dateninspektion (Histogramme, Boxplots)263 
- Einsatz einer hierarchischen Clusteranalyse unter Anwendung des Single-
Linkage-Verfahrens264 
- Deskriptive Statistiken und spezielle Ausreißer-Tests (auf Basis der Stan-
dardabweichung, z-scores265 etc.) 
Nachfolgend werden die Arbeitsschritte zur Lokalisierung von Ausreißern darge-
stellt, welche zur Eliminierung einzelner Fälle aus der Analyse führen. Dabei wur-
de auf der einen Seite die univariate Möglichkeit der Ausreißersuche über 
Boxplots (Box-Wisker-Diagramme) sowie auf der anderen Seite eine hierarchische 
Clusteranalyse (Single-Linkage-Verfahren) zur multivariaten Prüfung genutzt. 
Weitere Ausreißerstatistiken vervollständigen die Prüfung der verbleibenden Ob-
jektmenge. Abbildung 4-3 zeigt univariate Auswertungen zu den Variablen 
Wegeanzahl nach Aktivitätstyp. Die Boxplots der übrigen Variablen sind in der 
Anlage I enthalten. 
In der Darstellung der Boxplots kennzeichnet die Querlinie innerhalb des Kas-
tens den Median, der Kasten selbst wird durch das erste und dritte Quartil abge-
grenzt. Demzufolge befinden sich 50 Prozent aller Werte innerhalb des Kastens. 
Der Bereich zwischen den Liniengrenzen („wisker“) beinhaltet 99 Prozent aller 
Fälle. Mit einem Kreis werden atypische Werte gekennzeichnet und mit einem 
Stern Extremwerte.266 
Die Auswahl der Fälle die als Ausreißer gelten, beschränkt sich dabei auf Ext-
remwerte, die besonders deutlich von den übrigen Werten abweichen und nach 
Einschätzung des Autors als unrealistisch zu bewerten sind. Dabei stand die Prä-
misse im Vordergrund, möglichst wenige Fälle auszuwählen, um eine Selbstselek-
tivität zu vermeiden. 
                                  
262  SCHENDERA (2007), S. 164 
263  Vgl. FIELD (2009), S. 99 und BORTZ (2004), S. 40 
264  Vgl. SCHENDERA (2010), S. 25 und BACHER ET AL. (2010), S. 152 
265  Vgl. FIELD (2009), S. 101 f. 
266  SCHENDERA (2007), S. 177 
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Abbildung 4-3: Boxplots der Variablen zur Wegeanzahl nach Aktivitätstyp 
In einem weiteren Schritt soll multivariat nach Ausreißern gesucht werden. Da-
zu wird eine hierarchische Clusteranalyse (Single-Linkage-Verfahren, SLV) ge-
rechnet, die durch ihre Neigung zur Kettenbildung hilft, mehrdimensionale Aus-
reißerfälle zu identifizieren. Auf Basis der Dendrogrammdarstellung des Fusionie-
rungsergebnisses lassen sich besonders auffällige Objekte bestimmen. Diese sind im 
dargestellten Ausschnitt des Dendrogramms in Abbildung 4-4 hervorgehoben. Da 
die SLV-Clusteranalyse lediglich zur Identifikation von Ausreißern verwendet 
wird, ist eine Darstellung weiterer Ergebnisse des Verfahrens nicht notwendig. 
 
Abbildung 4-4: Dendrogramm der hierarchischen Clusteranalyse mit dem Single-Linkage-Verfahren 
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Eine Übersicht der entweder durch Inspektion der Boxplots oder mit Hilfe des 
Clusterverfahrens selektierten Ausreißer beinhaltet Tabelle 4-7. Falls sich die Aus-
reißer systematisch in den Daten verteilen, führt der Ausschluss von Fällen zu se-
lektiven Verzerrungen. Daher wurde besonders vorsichtig bei der Fallauswahl vor-
gegangen. 
Insgesamt wurden 27 Fälle ausgewählt und im Anschluss aus der Datenbasis 
eliminiert. Dies entspricht 2,9 Prozent der zur Verfügung stehenden Datenmenge. 
Es kann davon ausgegangen werden, dass der Fallausschluss keine negativen Aus-
wirkungen auf die Repräsentanz der Untersuchungsgruppe hat. In Anlage I ist ei-
ne Übersichtstabelle weiterer Ausreißerstatistiken dargestellt. 
Tabelle 4-7: Übersicht der selektierten Ausreißer und deren Ursache 
Fallbez. Boxplots HCA-SLV Grund/Variable(n)
19 x  Anz_WEGEPROAUSG_SaSo
81 x x SLV, Anz_Freizeit_sum
83 x  Anz_WEGEPROAUSG_SaSo
85 x  DIST_AUSB_Mittel
97 x  Anz_WEGEPROAUSG_SaSo
113 x SLV
242 x  DIST_AUSB_Mittel
269 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
302 x  AnzRAD_sum
312 x SLV
343 x SLV
347 x  DIST_AUSB_Mittel
385 x SLV
387 x  Dist_EINK_Mittel, Dau_Weg_Mittel
394 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
437 x x SLV, Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
451 x SLV
486 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
515 x  AnzpkwM, Anz_WEGEPROAUSG_MoFr, AnzDienst_sum
622 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
693 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
735 x SLV
759 x SLV
766 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
791 x SLV
880 x  AnzpkwM, Anz_Dienst_sum
919 x  Anz_WEGEPROAUSG_MoFr
Hinweis: HCA-SLV = Hierarchische Clusteranalyse (Single-Linkage-Verfahren) 
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4.4.3 Transformation und Gewichtung 
Die Ausreißerdiagnostik hatte zum Ziel, wesentliche Problemfälle aus den Daten 
auszuschließen. Als Ergebnis reduziert sich die als Analysegrundlage zur Verfü-
gung stehende Datenmenge. Die Datenbasis wird im Folgenden in der Form auf-
bereitet, dass sie den Anforderungen des zur Anwendung kommenden Klassifizie-
rungsverfahrens weitestgehend entspricht. 
Verbesserung der Variableneigenschaften durch Transformation 
Wie in Tabelle 4-8 ersichtlich, zeigen die Daten weitere bedeutsame Verletzungen 
wesentlicher Anwendungsvoraussetzungen parametrischer Verfahren267. Insbeson-
dere deuten die Schiefe (Asymmetrie) und Wölbung (Kurtosis) der Mehrzahl der 
Variablen, genauso wie die den Boxplots (Kapitel 4.4.2) zu entnehmenden Vertei-
lungsinformationen, auf nicht zu ignorierende Verletzungen in Bezug auf die Nor-
malverteilungsannahme der Residuen sowie die Annahme der Varianzhomogeni-
tät268 hin. Eine positive Asymmetrie weist auf eine rechtsschiefe Verteilung hin 
und dementsprechend bedeutet ein Wert kleiner Null linksschief. Eine symmetri-
sche Verteilung, wie die Normalverteilung, hat somit stets eine Asymmetrie von 
Null.269 
In einigen (gängigen) Softwarepaketen, wie auch in dem in der vorliegenden 
Untersuchung zum Einsatz kommenden IBM SPSS (Version 20), wird die Wöl-
bung als Exzess (Überkurtosis) angegeben, worauf bei der Interpretation zu ach-
ten ist. Berechnet wird dieser Wert als Exzess = Kurtosis – 3, wodurch Werte 
größer Null auf eine steilgipflige Verteilung schließen lassen, Null normalgipflig 
bedeutet – was damit der Wölbung der Normalverteilung entspricht – und dem-
nach Werte kleiner Null flachgipflige Verteilungen charakterisieren.270 
                                  
267  Zwar existieren statistische Tests zur Prüfung der Normalverteilungsannahme (Kolmogorov-
Smirnov-Test, Shapiro-Wilk-Test) und auf Varianzhomogenität (Levene-Test), jedoch testen diese 
Verfahren sehr konservativ und werden bei größeren Stichproben zu schnell signifikant, wodurch 
deren praktische Bedeutsamkeit begrenzt erscheint. Daher wird häufig der visuellen und deskripti-
ven Inspektion der Variablenverteilungen der Vorzug gegeben bzw. diese explizit empfohlen. (vgl. 
FIELD (2009), S. 144, 148 und 152) 
268  Weitere Voraussetzungen der zur Anwendung kommenden parametrischen Verfahren, wie inter-
vallskalierte Merkmale und Unabhängigkeit der Fehlerwerte (Residuen), sind hingegen hinreichend 
erfüllt. 
269  Zur Berechnung von Schiefe und Wölbung einer Verteilung siehe beispielsweise BORTZ (2004, 
S. 46). 
270  MARTENS (2003), S. 58 
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Unterschiedliche Transformationsregeln wurden geprüft, um die Eingangsquali-
tät der Daten zu verbessern. Skalentransformationen führen häufig zu einer Ho-
mogenisierung der Varianzen und/oder der Überführung schiefer Verteilungen in 
Normalverteilungen271. 
BORTZ ET AL. (2008, S. 82) weisen darauf hin, dass Transformationen nicht un-
umstritten sind. Transformationsregeln können zwar mathematisch-statistisch be-
gründet werden, jedoch ist auch deren sachlogische Plausibilität zu beachten. We-
niger problematisch sind Transformationen, wenn Verteilungs- oder Varianzbe-
sonderheiten durch die verwendete Merkmalskonstruktion heraus resultieren. Wei-
terhin weisen die Autoren darauf hin, dass sich die Robustheit von Prüfstatistiken 
stark unterscheidet. Mit erheblichen Verzerrungen ist vor allem dann zu rechnen, 
wenn zwei Voraussetzungen gleichzeitig verletzt sind oder neben einer verletzten 
Voraussetzung weitere ungewöhnliche Stichprobencharakteristika vorliegen.272 
Wichtig ist daher die sorgfältige und vorsichtige Verwendung transformierter 
Merkmale. Für den Fall einer sachlogisch-inhaltlichen Interpretation der Variab-
len ist eine entsprechende vorherige Rücktransformation angebracht. 
Häufig verwendete Vorschriften zur Transformation sind der dekadische Loga-
rithmus (Log10(x)), die Quadratwurzel (x1/2) oder das Reziprok (1/x).273 Dabei ist 
zu beachten, dass der Logarithmus von „0“ nicht definiert ist und man daher häu-
fig Log10 (x + 1) als Transformationsregel verwendet. Auch das Reziprok von „0“ 
ist nicht definiert. Weitere mögliche Transformationen sind Potenzfunktionen 
(quadratisch, kubisch). 
Das Verwenden des Reziproken bewirkt zudem eine Umkehr des Korrelations-
vorzeichens zu anderen Variablen, was u. U. wieder zu korrigieren ist. Dies lässt 
sich am Einfachsten mit einer Transformation bewirken, indem der größte Wert 
des Wertebereichs einer Variable genommen und von diesem der aktuelle Variab-
lenwert subtrahiert wird (xmax  – x). Die Wirkungsweisen der unterschiedlichen 
Regeln werden u. a. diskutiert in FIELD (2009, S. 154 ff.). 
                                  
271  Vgl. BORTZ ET AL. (2008), S. 82 und FIELD (2009), S. 154 f. 
272  BORTZ ET AL. (2008), S. 82 
273  FIELD (2009), S. 155 
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Tabelle 4-8 zeigt die geprüften und anschließend realisierten Transformations-
schritte. Nach umfangreichen Testrechnungen kamen lediglich die logarithmische 
und die Quadratwurzeltransformation zum Einsatz. Dabei wurde sich zunächst für 
die Transformationsregel entschieden, welche die größte Ergebnisverbesserung 
bringt. Neben den in der Tabelle angegebenen Werten zur Asymmetrie und 
(Über-)Kurtosis, wurden alle Variablen sowohl untransformiert als auch transfor-
miert in Augenschein genommen (Boxplots, Histogramme, P-P-Diagramme, Q-Q-
Diagramme). Im Anschluss wurde sich für eine Transformationsregel entschieden 
oder eine Transformation unterlassen. 
Wie aus Tabelle 4-8 ersichtlich, konnten so Asymmetrien und Wölbungen deut-
lich vermindert werden. Die Verbesserung der Variableneigenschaften zeigt auch 
der Reliabilitätskoeffizient Cronbachs Alpha an. Dieser Index gibt Auskunft über 
die interne Konsistenz eines Items und basiert auf der Annahme, dass alle Indika-
toren positiv untereinander korrelieren274. 







          (1) 
Wobei über dem Bruchstrich die quadrierte Anzahl der Items (Variablen) mit 
dem Mittelwert der Kovarianz zwischen den Items steht. Der untere Teil des 
Bruchs addiert die Summe der Varianz aller Items (within) und die der Kovarianz 
eines Items zu allen anderen Items (between).275 
Lag Cronbachs Alpha für das Variablenset vor der Transformation noch bei ei-
nem Wert von 0,455, so konnte dieser durch die Transformationen auf 0,716 er-
höht werden, was einen deutlich verbesserten und akzeptablen Wert darstellt. 
Eine Vielzahl von Quellen weist als Richtgröße einen Wert von > 0,7 als Un-
tergrenze einer hinreichend akzeptablen Reliabilität aus. ECKSTEIN (2006, S. 305) 
weist beispielsweise darauf hin, dass für die praktische statistische Arbeit in der 
einschlägigen Literatur Richtwerte von mindestens 0,6 bis mindestens 0,8 genannt 
werden. Weiterhin sollte ein Indikatorenkatalog stets mindestens aus zwei auf ei-
ner gleichartigen Intervallskala gemessenen Items bestehen. 
                                  
274  ECKSTEIN (2006), S. 299 
275  FIELD (2009), S. 674 
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Tabelle 4-8: Asymmetrie, (Über-)Kurtosis und Skalenreliabilität 
gültig
AnzARB_sum 905 ,867 1,121 -,110 -1,599 -,079 -1,467 OHNE AnzARB_sum_OHNE ,867 1,121
AnzAUSB_sum 905 2,087 4,181 1,348 ,166 1,360 ,292 Log10 AnzAUSB_sum_Log10 1,348 ,166
AnzEINK_sum 905 1,548 4,019 -,265 -,402 -,054 ,113 SQRT AnzEINK_sum_SQRT -,054 ,113
AnzFREI_sum 905 1,302 2,901 -,505 ,014 -,190 ,344 Log10 AnzFREI_sum_Log10 -,505 ,014
AnzSERV_sum 905 2,736 9,089 1,107 ,055 1,187 ,556 Log10 AnzSERV_sum_Log10 1,107 ,055
AnzDIEN_sum 905 4,788 29,732 2,014 3,460 2,106 4,443 Log10 AnzDIEN_sum_Log10 2,014 3,460
AnzHEIM_sum 905 ,520 ,402 -,935 2,624 -,241 0,805 OHNE AnzHEIM_sum_OHNE ,520 ,402
WEGEgew_MoFr 905 ,828 ,924 -,961 3,392 ,054 ,564 OHNE WEGEgew_MoFr_OHNE ,828 ,924
WEGEgew_SaSo 905 ,534 ,274 -1,144 1,518 -,805 1,172 OHNE WEGEgew_SaSo_OHNE ,534 ,274
WegeVormittag_KMGEW 905 1,366 2,571 -,741 1,651 ,037 1,128 SQRT WegeVormittag_KMGEW_SQRT ,037 1,128
WegeNachmittag_KMGEW 905 ,631 ,472 -1,011 2,491 -,185 ,472 OHNE WegeNachmittag_KMGEW_OHNE ,631 ,472
WegeNachts_KMGEW 905 1,337 2,372 -,176 -,925 ,495 -,237 Log10 WegeNachts_KMGEW_Log10 -,176 -,925
DAU_WEG_Mittel 905 1,997 6,778 ,250 ,085 ,987 1,565 Log10 DAU_WEG_Mittel_Log10 ,250 ,085
DIST_ARB_Mittel 905 2,379 7,370 ,255 -1,381 ,772 -,180 Log10 DIST_ARB_Mittel_Log10 ,255 -1,381
DIST_AUSB_Mittel 905 3,577 14,637 1,631 1,249 2,039 3,442 Log10 DIST_AUSB_Mittel_Log10 1,631 1,249
DIST_EINK_Mittel 905 3,081 16,169 ,040 -,499 ,664 1,183 Log10 DIST_EINK_Mittel_Log10 ,040 -,499
DIST_FREI_Mittel 905 5,172 39,019 -,055 ,137 1,518 5,270 Log10 DIST_FREI_Mittel_Log10 -,055 ,137
DIST_SERV_Mittel 905 4,209 24,484 1,106 ,008 1,612 2,546 Log10 DIST_SERV_Mittel_Log10 1,106 ,008
DIST_DIEN_Mittel 905 6,862 57,354 2,077 3,392 3,403 13,671 Log10 DIST_DIEN_Mittel_Log10 2,077 3,392
DIST_HEIM_Mittel 905 4,117 27,216 ,237 ,098 1,586 4,417 Log10 DIST_HEIM_Mittel_Log10 ,237 ,098
AnzFUSS_sum 905 1,781 3,721 ,052 -1,172 ,359 -,619 Log10 AnzFUSS_sum_Log10 ,052 -1,172
AnzRAD_sum 905 3,167 10,862 1,584 1,170 1,809 2,364 Log10 AnzRAD_sum_Log10 1,584 1,170
AnzMIV_sum 905 ,617 ,243 -1,194 ,759 -,529 -,131 SQRT AnzMIV_sum_SQRT -,529 -,131
AnzpkwM_sum 905 1,712 3,444 ,148 -1,207 ,315 -,808 Log10 AnzpkwM_sum_Log10 ,148 -1,207
AnzOV_sum 905 2,166 4,844 ,992 -,547 1,117 -,047 Log10 AnzOV_sum_Log10 ,992 -,547
NICHTMOBIL_TAGE 905 2,473 7,125 1,378 ,898 1,190 ,158 SQRT NICHTMOBIL_TAGE_SQRT 1,190 ,158
ANZ_WEGPROAUSG_MoFr 905 1,749 4,399 ,968 1,853 1,207 2,477 Log10 ANZ_WEGPROAUSG_MoFr_Log10 ,968 1,853

























Anforderungen an das Datenmaterial für eine Klassifizierung 
Clusteranalysen fordern von dem zur Anwendung kommenden Datenmaterial die 
Erfüllung einiger Eigenschaften. Welche das sind, ist vor allem vom verwendenden 
Distanz- und Ähnlichkeitsmaß abhängig, welches problembezogen auszuwählen ist. 
Zwei Vorüberlegungen sind insbesondere bei der Verwendung kardinalskalierter 
Datenstrukturen und euklidischer Distanzmaße anzustellen: 
1. Haben die Skalen der verwendeten Variablen unterschiedliche Werte-
bereiche? 
2. Werden die relevanten Merkmalskomplexe276 durch eine unterschiedliche An-
zahl von Variablen besetzt und korrelieren demnach Variablen(-gruppen) 
(ungewollt) miteinander? 
Werden Variablen unterschiedlicher Wertebereiche innerhalb des Clusterverfah-
rens eingesetzt, so erhalten diejenigen mit großem Mittelwert und großer Streuung 
gegenüber Variablen mit kleineren Wertebereichen eine überproportionale Bedeu-
                                  
276  Im vorliegenden Fall sind das die unterschiedlichen Dimensionen des Verkehrsverhaltens. 
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tung während des Clustervorgangs.277 Sprechen keine inhaltlichen Gründe dafür, 
diese Tatsache zu akzeptieren, ist eine Standardisierung der Variablen angezeigt. 
Eine zentrale Transformationsvorschrift ist die sogenannte z-Normalisierung oder 
auch z-Standardisierung. Sie führt dazu, dass der Erwartungswert eines Merkmals 
gleich Null und die Standardabweichung gleich Eins wird. Mit Hilfe dieser Trans-
formationsregel lassen sich alle Normalverteilungen standardisieren. Dieses Vorge-
hen bewirkt damit auch die Standardisierung der Skalen, so dass alle Variablen 
mit gleichem Gewicht im Klassifizierungsverfahren berücksichtigt werden. Die 




            (2) 
mit zi als standardisierten Variablenwert (z-score). Dieser ergibt sich, indem 
von xi als Variablenausprägung des Objektes i der Mittelwert der Objektmenge 
subtrahiert und der resultierende Wert durch die aus der Stichprobe geschätzten 
Standardabweichung des Merkmals (s) dividiert wird. 
Die verwendeten Variablen zeigen zum Teil sehr unterschiedliche Werteberei-
che, wodurch eine Transformation grundsätzlich sinnvoll ist. Inhaltliche Argumen-
te zur überproportionalen Berücksichtigung einzelner Variablen in der Analyse 
sind nicht erkennbar. Im Folgenden wird jedoch gezeigt, dass eine gesonderte 
Standardisierung nicht notwendig ist, da das Vorschalten einer exploratorischen 
Faktorenanalyse zur Dimensionsreduzierung, unter Verwendung von IBM SPSS, 
eine z-Standardisierung der Eingangsvariablen mit impliziert und als Resultat zu 
sogenannten „Regression Factor Scores“ führt, die dann bereits in Bezug auf Mit-
telwert und Streuung z-standardisiert vorliegen. 
                                  
277  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 153 
278  BORTZ (2004), S. 45 
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Vorgeschaltete exploratorische Faktorenanalyse 
Im nachfolgenden Schritt wird eine exploratorische Faktorenanalyse (EFA), ei-
gentlich genauer eine Hauptkomponentenanalyse (PCA279), durchgeführt. Sie hat 
zum Ziel, die zur Clusterung in Frage kommende Variablenmenge in latente Fak-
toren zu überführen und damit insbesondere die vorhandenen Korrelationen zwi-
schen den Variablen weitgehend zu reduzieren. 
Die Vorschaltung einer Hauptkomponentenanalyse vermindert damit das Risiko 
einer systematischen, selektiven Selbstgewichtung der zunächst nach inhaltlichen 
Gesichtspunkten ausgewählten Variablen. Die gefundenen Faktoren, welche als 
latente bzw. synthetische Erklärungsgrößen durch die messbaren Indikatoren mög-
lichst gut repräsentiert werden sollen, finden in einem weiteren Schritt für cluster-
analytische Berechnungen Anwendung. 
BACHER ET AL. (2010, S. 158) weisen in diesem Zusammenhang auf die Eignung 
von Faktorenanalysen mit anschließender schiefwinkliger Rotation hin. Ein weite-
rer Vorteil der faktorenanalytischen Vorgehensweise ist, dass durch die regressi-
onsanalytische Schätzung von latenten Variablen (Faktoren) der Einfluss von 
nicht eliminierten Ausreißern deutlich minimiert wird.280 
SCHENDERA (2010, S. 19) diskutiert Vor- und Nachteile der einer Clusteranalyse 
vorgeschalteten Faktorenanalyse. Dabei wird darauf hingewiesen, dass bei vielen 
hoch korrelierten Einzelvariablen eine auf wenige (weitgehend unabhängige) Fak-
toren verdichtende Faktorenanalyse nicht nur das Problem von Messfehler behaf-
teten Einzelwerten umgeht, sondern die resultierenden (latenten) Faktoren für 
eine Clusteranalyse tatsächlich brauchbarer sind. Jedoch kann sich unter Umstän-
den nachteilig auswirken, dass die Ermittlung von (latenten) Faktoren immer mit 
Informationsverlust verbunden ist und nicht garantiert werden kann, dass die er-
mittelte Faktorstruktur tatsächlich jedem Cluster zugrunde liegt und somit nicht 
durch die Faktorisierung beschädigt wird.281 
Umso wichtiger ist die inhaltliche Interpretierbarkeit der gefundenen neuen (la-
tenten) Faktoren anhand der nicht transformierten Originalvariablen. Die Fakto-
renanalyse ist demnach auch eine Methode, mit Hilfe derer die Dimensionalität 
komplexer Merkmale überprüft werden kann282. 
                                  
279  Aufgrund der starken Verbreitung der englischen Abkürzung PCA „Principal Components Analy-
sis“, wird diese im Folgenden weiter verwendet. 
280  BACHER ET AL. (2010), S. 158 
281  SCHENDERA (2010), S. 19 
282  BORTZ (2004), S. 514 
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Das Grundmodell der Hauptkomponentenanalyse stellt sich nach RU-
DOLF & MÜLLER (2004, S. 125) bzw. in ähnlicher Form auch nach BORTZ (2004, 
S. 517) wie folgt dar. 
mkimkikiik fafafaz  ...2211  mit i = 1, … ,p, k = 1, … ,n    (3) 
Wobei zik die Ausprägung der Person k in der Variablen i, aim die Faktorladung 
des Faktors m auf die Variable i und fmk die Ausprägung der Person k im Faktor 
m darstellt. Die Hauptkomponentenanalyse geht demnach davon aus, dass sich die 
Ausprägungen der Probanden in den einzelnen Variablen durch eine Linearkombi-
nation nichtmessebarer Ausprägungen von Faktoren darstellen lassen (m ≤ p). 
Somit würden sich sowohl Varianzen als auch Korrelationen vollständig (praktisch 
bei m = p) durch die Faktoren erklären lassen. Da jedoch als Ziel einer PCA da-
rin besteht, wenige, gut erklärbare Faktoren zu finden (Datenreduktion), ist eine 
vollständige Varianzaufklärung als Ergebnis nicht möglich.283 Die Durchführung 
einer Faktorenanalyse erfolgt im Wesentlichen in fünf Schritten284: 
- Eignungsprüfung der Daten 
- Auswahl einer geeigneten Extraktionsmethode 
- Extraktion einer geeigneten Anzahl von Faktoren 
- Wahl einer geeigneten Rotationsmethode 
- Interpretation und Faktorenbenennung 
Ein Teil der Eignungsprüfung erfolgte bereits zur Verbesserung der Variab-
leneigenschaften im Rahmen der Datentransformation (vgl. Tabelle 4-8). Das als 
Reliabilitätsmaß verwendete Cronbachs Alpha zeigt nach der Transformation mit 
 > 0,7 einen akzeptablen Wert. Da das Ziel der Faktorenanalyse ist, möglichst 
ähnliche Indikatoren zu (latenten) Faktoren zusammenzufassen, wird dieser Wert 
üblicherweise zur Beurteilung der Reliabilität einer Skala bzw. eines Variablensets 
herangezogen. Weiterhin wurden durch die Transformationen die Normalvertei-
lungseigenschaften verbessert sowie die Heteroskedastizität vermindert. Inwieweit 
die Variablen untereinander korrelieren, lässt sich anhand der Produkt-Moment-
Korrelation (häufig auch Pearson-Korrelation) verdeutlichen. Der Korrelationsko-




),cov(           (4) 
                                  
283  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 125 f. 
284  WILLIAMS ET AL. (2010), S. 3 
285  BORTZ (2004), S. 205 
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Wobei cov(x, y) die aus der Stichprobe berechnete Kovarianz zwischen den bei-
den Variablen x und y und sx bzw. sy die entsprechenden Varianz der Einzel-
merkmale darstellen. Tabelle 4-9 zeigt die entsprechenden Korrelationen zwischen 
den Merkmalen. 
Zur Angabe, welche Korrelationen bedeutsam sind, gibt es nur Faustregeln. 
Häufig wird sich dabei an der von COHEN (1992) für Effektgrößen formulierte 
Konvention orientiert. Damit stellen Werte ab r = 0,1 einen kleinen, ab r = 0,3 
einen mittleren und ab r = 0,5 einen großen Effekt dar.286 Unter Zugrundelegung 
dieser Grenzen treten in der Korrelationsmatrix mittlere und starke Korrelationen 
auf, welche es nahelegen, eine Hauptkomponentenanalyse durchzuführen. Weiter-
hin ist die Stärke der Korrelationskoeffizienten auch gleichzeitig interpretierbar, 
um die Annahme linearer Zusammenhänge zwischen den Indikatoren als hinrei-
chend erfüllt zu betrachten. Als letzte Voraussetzung für die Durchführung einer 
Faktorenanalyse gelten nicht zu kleine Stichproben. MACCALLUM ET AL. (1999, S. 
96) geben als Ergebnis einer umfangreichen Studie zur Stichprobengröße für Fak-
torenanalysen an, dass bei besonders ungünstigen Voraussetzungen große Stich-
proben von deutlich über 500 Fällen zu empfehlen sind. Auch diese Anwendungs-
empfehlung wird durch das verwendete Datenmaterial erfüllt. 






















































































































































































































































AnzEINK_sum -,087 -,078 1
AnzFREI_sum -,091 ,174 ,178 1
AnzSERV_sum -,095 -,141 ,233 ,077 1
AnzDIEN_sum ,118 -,100 -,016 ,067 -,052 1
AnzHEIM_sum ,077 ,109 ,354 ,432 ,446 ,010 1
WEGEgew_MoFr ,128 ,136 ,528 ,531 ,555 ,243 ,762 1
WEGEgew_SaSo ,064 ,069 ,323 ,587 ,119 ,098 ,490 ,334 1
WegeVormittag_KMGEW ,028 -,008 ,426 ,242 ,559 ,188 ,566 ,673 ,271 1
WegeNachmittag_KMGEW ,136 ,124 ,527 ,589 ,390 ,197 ,691 ,842 ,536 ,353 1
WegeNachts_KMGEW ,087 ,195 ,002 ,446 -,036 ,056 ,263 ,267 ,397 -,159 ,193 1
DAU_WEG_Mittel -,063 -,008 -,289 -,205 -,269 ,032 -,425 -,395 -,205 -,265 -,382 -,074 1
DIST_ARB_Mittel ,329 -,247 -,123 -,145 -,087 ,079 -,144 -,141 -,006 -,092 -,122 ,010 ,328 1
DIST_AUSB_Mittel -,203 ,451 -,127 ,079 -,073 -,067 ,030 -,008 ,042 -,042 -,022 ,139 ,171 -,093 1
DIST_EINK_Mittel ,016 -,077 ,024 -,024 ,001 -,042 -,011 -,039 ,023 -,037 -,003 -,017 ,095 ,138 -,008 1
DIST_FREI_Mittel ,036 -,045 -,061 -,037 -,054 ,067 -,054 -,055 -,031 -,026 -,068 -,009 ,228 ,036 ,028 ,054 1
DIST_SERV_Mittel ,018 -,044 ,020 -,027 ,173 -,028 ,069 ,048 ,087 ,029 ,042 ,091 ,028 ,095 ,051 ,104 ,058 1
DIST_DIEN_Mittel ,052 -,075 -,058 -,037 -,077 ,238 -,079 -,049 ,035 -,010 -,046 ,018 ,232 ,171 -,054 ,000 ,040 ,022 1
DIST_HEIM_Mittel ,005 -,023 -,169 -,106 -,162 ,100 -,297 -,210 -,061 -,145 -,198 ,006 ,596 ,347 ,105 ,177 ,208 ,058 ,257 1
AnzFUSS_sum -,060 ,081 ,278 ,331 ,103 ,056 ,305 ,400 ,163 ,268 ,384 ,036 -,221 -,210 -,121 -,170 -,133 -,119 -,034 -,199 1
AnzRAD_sum ,013 ,086 ,144 ,182 ,006 ,030 ,216 ,218 ,142 ,112 ,239 ,066 -,141 -,141 -,044 -,127 -,082 -,083 ,011 -,109 ,049 1
AnzMIV_sum ,161 -,081 ,281 ,284 ,488 ,178 ,482 ,550 ,385 ,436 ,469 ,243 -,277 ,083 ,038 ,178 ,058 ,222 -,015 -,031 -,269 -,272 1
AnzpkwM_sum -,108 ,160 ,107 ,304 ,087 ,016 ,166 ,195 ,269 ,102 ,230 ,172 -,098 -,118 ,078 ,028 ,073 ,041 ,025 -,040 -,018 -,018 ,262 1
AnzOV_sum -,037 ,305 ,002 ,087 -,189 -,026 -,027 ,012 ,028 -,082 ,048 ,088 ,244 -,021 ,151 -,115 -,002 -,127 -,015 ,031 ,101 -,011 -,435 -,024 1
NICHTMOBIL_TAGE -,218 -,105 -,156 -,341 -,101 -,100 -,488 -,421 -,473 -,290 -,445 -,260 ,133 -,082 -,067 -,009 -,057 -,048 -,008 ,074 -,137 -,141 -,298 -,133 -,068 1
ANZ_WEGPROAUSG_MoFr ,199 ,022 ,374 ,262 ,244 ,413 ,009 ,460 ,114 ,341 ,417 -,031 -,170 ,023 -,047 -,024 -,027 -,003 ,039 -,077 ,158 ,048 ,256 ,079 ,061 -,069 1
ANZ_WEGPROAUSG_SaSo ,051 -,045 ,256 ,380 ,113 ,045 ,195 ,189 ,537 ,195 ,321 ,089 -,122 ,056 -,058 ,005 ,008 ,064 ,024 -,024 ,067 ,018 ,250 ,182 ,020 -,332 ,123 1
Korrelationsmatrix (Pearson)
 
Hinweis: Aus Symmetriegründen ist ausgehend von der Hauptdiagonalen nur eine Seite (Dreiecksmatrix) darge-
stellt. Die Darstellung bezieht sich auf die untransformierten Variablen. Die Korrelationsmatrix der transformierten 
Variablen zeigt Zusammenhänge in vergleichbarer Größenordnung. 
                                  
286  FIELD (2009), S. 57 
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Nach erfolgreicher Eignungsprüfung der Daten erfolgt die Anwendung der aus-
gewählten Extraktionsmethode (Hauptkomponentenanalyse) auf Basis der 28 auf-
bereiteten und transformierten Variablen. 
Der nächste Schritt betrifft die Extraktion einer geeigneten Faktorenanzahl. Als 
Kriterien zur Extraktion einer geeigneten Anzahl von Faktoren kommen grund-
sätzlich das Kaiser-Kriterium (“Eigenwert größer 1 Regel“), der Scree-Test (beste 
Faktorenzahl = Knickpunkt – 1287), die erklärte kumulative Varianz der Faktoren 
(in den Humanwissenschaften gilt häufig ein Wert zwischen 50–60 Prozent bereits 
als angemessen) und die sogenannte Parallelanalyse in Frage288. 
Bei relativ großen Stichroben (> 500 Fälle) und insgesamt hohen Kommunali-
täten (alle über 0,7 oder im Mittel > 0,6) ist das Kaiser-Kriterium ein hinreichen-
der Indikator zur Faktorenextraktion289. Bei Betrachtung des Kaiser-Kriteriums 
wären acht Faktoren angezeigt, welche bereits knapp 70 Prozent der Variablenva-
rianz erklären. Diese Faktorlösung wurde im Anschluss extrahiert und inspiziert. 
Drei Variablen wiesen eine Kommunalität von niedrigerer als 0,4 auf 
(DIST_FREI_Mittel_Log10; AnzRAD_sum_Log10, AnzpkwM_sum_Log10). 
Nach COSTELLO & OSBORNE (2005, S. 4) ist dieser Sachverhalt so zu interpre-
tieren, dass diese Merkmale entweder nicht mit den übrigen in Verbindung stehen 
oder ein zusätzlicher Faktor angezeigt wird, den es zu untersuchen gilt. Der nach-
folgend dargestellte Scree-Plot hingegen (Knick bei 8 – 1 = 7) würde sogar eher 
für eine Siebener-Lösung sprechen. 
                                  
287  BACHER (2010), S. 123 
288  WILLIAMS ET AL. (2010), S. 6 
289  FIELD (2009), S. 664; Der Mittelwert der Kommunaltäten beträgt unter Berücksichtigung aller 28 
Variablen 0,689. 
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Abbildung 4-5: Sedimentationsdiagramm (Scree-Plot) auf Basis der PCA mit 28 Variablen 
Aufgrund nicht erkennbarer inhaltlicher Gründe, welche es rechtfertigen wür-
den unter Verwendung der drei Variablen neue Faktoren zu bilden und der Tatsa-
che, dass die drei Variablen mit niedriger Kommunalität in einer Acht-
Faktorenlösung keinen wesentlichen Beitrag zur Faktorisierung leisten, werden sie 
ausgeschlossen. Diese Entscheidung wird auch von COSTELLO & OSBORNE (2005, 
S. 4) bzw. BACKHAUS ET AL. (2008, S. 372) als mögliche Lösung hervorgehoben, da 
sonst Ergebnisverzerrungen nicht auszuschließen sind. 
Nach nochmaliger Durchführung der Hauptkomponentenanalyse mit 25 Variab-
len waren Gütekriterien zu berechnen, um die Eignung der gefundenen Acht-
Faktorenlösung abschließend zu bewerten. Die gefundenen Faktoren sind nun in 
der Lage knapp 75 Prozent der Varianz der verwendeten, unrotierten Daten zu 
erklären (vgl. Tabelle 4-10). Der Mittelwert der Kommunalitäten beträgt 0,744 
(vgl. Anlage II). Wird das sogenannte Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium (KMO) be-
rechnet, liegt dieser Indikator mit einem ermittelten Wert von > 0,5 im akzeptab-
len Bereich290, wobei eine in der Literatur häufig als mäßige Anpassung bezeichne-
te Güte (mediocre), KMO > 0,6291, knapp verfehlt wird (KMO = 0,577). Ein wei-
teres Gütekriterium stellen die Werte der Anti-Image-Matrix dar, welche fast aus-
schließlich Werte nahe 0 ausweisen, was als Anzeichen einer vernünftigen Variab-
                                  
290  Vgl. RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 141, FIELD (2009), S. 660 und WILLIAMS ET AL. (2010), S. 5 
291  KMO = Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium; BACKHAUS ET AL. (2008), S. 336 
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lenanpassung angesehen werden kann292. Der Bartlett-Test, als drittes Gütekrite-
rium, zeigt ein hochsignifikantes Ergebnis (p < 0,001, chi2 (300) = 14.994). 
Als nächstes erfolgt die Wahl und Anwendung einer geeigneten Rotationstech-
nik. Dabei sind zwei verschiedene Möglichkeiten gegeben. Die Verwendung einer 
orthogonalen (rechtwinkligen) oder obliquen (schiefwinkligen) Rotation hängt da-
bei von der Annahme ab, ob die Faktoren nicht untereinander korrelieren sollen 
(d. h. voneinander unabhängig sind) oder dies explizit zulässig sein soll. Bei einer 
orthogonalen Rotation werden Korrelationen zwischen den Faktoren a priori aus-
geschlossen. Die entsprechende Korrelationsmatrix ist lediglich in der Hauptdia-
gonale besetzt. Der Vorteil einer schiefwinkligen Rotation besteht insbesondere 
darin, dass die Faktorladungen zumeist besser auf die Faktoren aufteilbar sind 
(Einfachstruktur).293 Wenn die rotierte Faktorlösung keine Einfachstruktur auf-
weist, ist eine Reduktion auf wenige zu erklärende Faktoren schwierig. Außerdem 
steht die inhaltliche Wertigkeit der Variablen einer weiteren Transformation ent-
gegen.294 
Da die hier angestrebte Faktorenextraktion zum Ziel hat, weitgehend unabhän-
gige Dimensionen des Verkehrsverhaltens zu erzeugen – ohne jedoch wechselseitige 
Abhängigkeiten inhaltlich von vornherein abzulehnen – und vor allem die Redun-
danz der Verhaltensindikatoren zu minimieren – um eine selektive Selbstgewich-
tung auszuschließen – scheint demnach eine oblique Rotation die geeignetere Va-
riante. 
Die gebräuchlichste und daher häufig empfohlene schiefwinklige Rotationsme-
thode ist das „direkte Oblimin“295. Direktes Oblimin entspricht beim im SPSS 
voreingestellten Wert „0“ dem Verfahren der Quartimin-Rotation und galt lange 
Zeit als rechenintensiv296. 
Die rotierte Faktorenlösung zeigt die nachstehende Tabelle 4-10. Dabei wurden 
Faktorladungen kleiner 0,35 zur Verbesserung der Übersichtlichkeit unterdrückt. 
Zur Interpretation der Faktorladungen gibt es unterschiedliche Empfehlungen, die 
auch von der Stichprobengröße abhängen. Ladungen ab 0,5 müssen zur Interpre-
tation eines Faktors herangezogen werden. Laden Variablen auf mehrere Faktoren 
                                  
292  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 335; Aufgrund der Größe der Matrix (25 x 25 Zellen) wurde auf eine 
Darstellung verzichtet. 
293  Vgl. SCHENDERA (2010), S. 205, WILLIAMS ET AL. (2010), S. 9 und FIELD (2009), S. 669 
294  BACHER ET AL. (2010), S. 158 
295  FIELD (2009), S. 644 
296  SCHENDERA (2010), S. 206 
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mit mindestens dieser Ladungsstärke ist keine sinnvolle Faktoreninterpretation 
mehr möglich297. 
Neben den rotierten und unrotierten Eigenwerten beinhaltet die dargestellte 
Ergebnistabelle die erklärte Varianz der unrotierten Faktoren sowie Cronbachs 
Alpha298 für die extrahierten latenten Konstrukte. Letzteres ist jedoch für die Be-
urteilung der Skalenreliabilität einzelner Faktoren mit Vorsicht zu interpretieren, 
da es unter anderem sehr stark von der Anzahl der verwendeten Messvariablen 
abhängt und bei ausgeprägten (negativen) Kovarianzstrukturen die Voraussetzun-
gen für dessen Berechnung im engeren Sinne nicht erfüllt sind299. Das negative 
Cronbachs Alpha für den Faktor „Verkehrsmittelorientierung“ weist im Grunde 
auf eine schlechte Skalenreliabilität hin. Negative Werte treten gelegentlich dann 
auf, wenn negativ gespoolte Indikatoren in einem Faktor miteinander vermischt 
werden. Für diesen Fall lassen sich durch Transformation positiv korrelierende 
Indikatoren erzeugen. Eine Transformation wurde geprüft, eine Veränderung der 
Faktorstruktur war ebenso wie eine deutliche Verbesserung von Cronbachs Alpha 
nicht gegeben. Aufgrund der plausiblen, hohen Trennschärfe einzelner Indikatoren 
innerhalb des Faktors Verkehrsmittelwahl wurde auf eine Umkodierung verzichtet 
und das erzielte Ergebnis verwendet. 
                                  
297  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 356; Als Richtwert zur Interpretation der Faktoren nennt FIELD 
(2009, S. 669) Ladungen ab einem Wert von 0,4. 
298  Der Grenzwert für die Betrachtung von Einzelfaktoren ist durchaus umstritten. Allgemein ist wie 
bereits ausgeführt ein Wert von größer 0,7 anzustreben, wobei bei lediglich zwei bis drei Indikato-
ren je Faktor bereits ein Wert ab 0,4 als akzeptabel erachtet werden kann (vgl. dazu ZINNBAUER 
& EBERL (2004), S. 6). 
299  FIELD (2009), S. 675 f. 
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Tabelle 4-10: Rotierte Faktorlösung 
Mustermatrix (Rotierte Faktorenmatrix)a






































































































































DIST_AUSB_Mittel_Log10 ,872   
AnzAUSB_sum_Log10 ,859   
AnzARB_sum_OHNE  ,881   
DIST_ARB_Mittel_Log10  ,757 ,368   
DAU_WEG_Mittel_Log10  ,854   
DIST_HEIM_Mittel_Log10  ,822   
AnzHEIM_sum_OHNE  -,484   
WEGEgew_MoFr_OHNE  -,436   
AnzOV_sum_Log10  -,781   
AnzMIV_sum_SQRT  ,671   
AnzFUSS_sum_Log10  -,377 -,568   
AnzDIEN_sum_Log10  ,939   
DIST_DIEN_Mittel_Log10  ,889   
ANZ_WEGPROAUSG_MoFr_Log10  ,460 ,414  
DIST_EINK_Mittel_Log10  ,748  
AnzEINK_sum_SQRT  ,742  
WegeVormittag_KMGEW_SQRT  ,369  
WEGEgew_SaSo_OHNE   -,849 
AnzFREI_sum_Log10   -,729 
ANZ_WEGPROAUSG_SaSo_OHNE   -,707 
WegeNachts_KMGEW_Log10  -,371 -,581 
NICHTMOBIL_TAGE_SQRT  -,355  ,537 
WegeNachmittag_KMGEW_OHNE  -,353  -,380 
DIST_SERV_Mittel_Log10    ,927
AnzSERV_sum_Log10    ,923
(Eigen-)werte (rotiert) 2,388 2,253 3,476 1,890 2,474 2,756 3,781 3,231
Faktorwerte vor Rotation 
(Faktornummer) 1 2 3 4 5 6 7 8 
Eigenwerte (unrotiert) 5,853 2,904 2,513 2,061 1,634 1,369 1,194 1,066
Varianzanteil (unrotiert) 23,4 % 11,6 % 10,1 % 8,2 % 6,5 % 5,4 % 4,8 % 4,3 %
Cronbachs Alpha 0,853 0,393 0,452 (-)0,780 0,599 0,591 0,401 0,765
Folgende Variablen mit Kommunalitäten < 0,4 wurden aus der Analyse ausgeschlossen: 
DIST_FREI_Mittel_Log10; AnzRAD_sum_Log10, AnzpkwM_sum_Log10,  
KMO = 0,577; Bartlett-Test: chi2 (300) = 14.994,6; p < 0,001, Erklärte Varianz (unrotiert): 74,4 %,  
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse, Rotationsmethode: Oblimin direkt, Faktorladungen kleiner 0,35 
wurden aus Gründen der Übersichtlichkeit unterdrückt
a Die Rotation hat nach 31 Iterationsschritten konvergiert.
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Tabelle 4-11: Komponentenkorrelationsmatrix nach obliquer Rotation 
Komponentenkorrelationsmatrix
Komponente 1 2 3 4 5 6 7 8 
1 1,000   
2 -,024 1,000  
3 -,033 ,010 1,000  
4 -,068 ,082 ,131 1,000  
5 ,033 ,198 -,069 -,063 1,000  
6 -,032 ,070 -,176 -,023 ,110 1,000  
7 -,172 -,142 ,153 ,018 -,122 -,174 1,000  
8 ,060 ,122 -,215 ,108 ,115 ,275 -,211 1,000 
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.
Rotationsmethode: Oblimin mit Kaiser-Normalisierung
Die acht gefundenen Faktoren lassen sich aufgrund der Einfaktor- bzw. Ein-
fachstruktur ohne größere Schwierigkeiten inhaltlich interpretieren. Die latenten 
Faktoren werden bezeichnet als: (1) Bildungsbedürfnis (-verpflichtung), (2) Be-
dürfnis nach wirtschaftlicher Unabhängigkeit, (3) Aktivitätsraum und -zeitbudget, 
(4) Verkehrsmittelorientierung, (5) Dienstverpflichtung, (6) Versorgungsnotwen-
digkeit, (7) Freizeitpräferenz (In-House-Recreation), (8) Betreuungsnotwendigkeit. 
Aus den Bezeichnungen heraus ist unschwer zu erkennen, dass sich die gefundenen 
Verhaltensdimensionen sehr stark an den Aktivitätsbedürfnissen orientieren und 
damit der eingangs bewusst formulierte handlungsorientierte Ansatz zur Beschrei-
bung des Verhaltens zur Geltung kommt. Interessant erscheint als Ergebnis der 
datengeleiteten Dimensionsreduzierung der Aspekt, dass die latenten Faktoren für 
Aktivitätsbedürfnisse und -notwendigkeiten in allen Fällen sowohl Art/Umfang als 
auch Ort der Aktivität in jeweils einen Faktor zusammenfassen. 
Die gefundenen latenten Faktoren werden im Anschluss als acht neue Variablen 
(Faktorwerte) im Datensatz gespeichert. Die Berechnung erfolgt anhand multipler 
Regression. Gegenüber anderen möglichen Schätzmethoden (Bartlett, Anderson-
Rubin) können dabei die zu ermittelten Faktoren untereinander korrelieren, was 
durch die oblique Rotation bereits zuvor explizit zugelassen wurde300. Die dadurch 
erhaltenen Faktorwerte liegen in einer z-standardisierten Form für weiterführende 
Analysen vor. 
SCHENDERA (2010, S. 203) weist darauf hin, dass die Wahl einer sinnvollen 
Transformationsvorschrift unmittelbaren Einfluss auf das Erzeugen zuverlässiger 
und reproduzierbarer Ergebnisse hat und empfiehlt daher, die rotierten Faktoren-
lösungen um eine konfirmatorische Faktorenanalyse (CFA) zu ergänzen301. 
                                  
300  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 374 
301  Ein ähnliches Vorgehen beschreiben ZINNBAUER & EBERL (2004, S. 7), wobei die Autoren aus-
drücklich darauf hinweisen, dass die Überprüfung in diesem Fall eine einfaktorielle Struktur als 
Modellvorstellung postuliert. 
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Konfirmatorische Faktorenanalyse (CFA) 
Eine CFA ermöglicht es – genauso wie eine exploratorische Faktorenanalyse –, 
Zusammenhänge zwischen den messbaren (manifesten) Merkmalen auf wenige la-
tente Variablen (Faktoren) zurückzuführen. Jedoch erfordert die CFA das Vor-
handensein eines theoretischen Modells, welches a priori die manifesten Variablen 
als Messgrößen für die latenten Faktoren setzt. Da eine CFA im eigentlichen Sin-
ne lediglich ein Messmodell für sogenannte exogene (unabhängige) Variablen be-
inhaltet, kann sie als Spezialfall eines linearen Strukturgleichungsmodells aufge-
fasst werden.302 Grundsätzlich lassen sich bei Strukturgleichungsmodellen reflexive 
und formative Konstrukte unterscheiden. Der Unterschied besteht darin, dass bei 
reflexiven Messmodellen das latente Konstrukt die gemessenen Variablen be-
stimmt und damit die Ursache für eine Wirkung darstellt, während bei formativen 
Messmodellen die manifesten Variablen das latente Konstrukt formen.303 Gedank-
lich lässt sich dies beispielsweise so verdeutlichen, dass ein Unterschied in der 
Kausalitätsrichtung darin besteht, dass einerseits Merkmale wie Einkommen, Bil-
dung und Wohnort den sozio-ökonomischen Status ursächlich bestimmen (forma-
tiv), andererseits beispielsweise die Einstellung zu Verkehrsmitteln als Ursache für 
die Wahlentscheidung und demnach für die mit Verkehrsmitteln zurückgelegten 
Wege angesehen werden kann (reflexiv). Eine grafische Veranschaulichung beider 
Messmodelle mit zwei latenten und miteinander korrelierenden Variablen zeigt 
Abbildung 4-6. 
  
Abbildung 4-6: Reflexive und formative Messmodelle 
                                  
302  REINECKE (2005), S. 135 f. 
303  Mit dem Problem der Fehlspezifikation von Messmodellen setzen sich JARVIS ET AL. 
(2003, S. 199 ff.) kritisch auseinander. 
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Die latenten Konstrukte sind im vorliegenden Fall als reflexiv zu bewerten, da 
angenommen werden kann, dass Bedürfnisse, Einstellungen bzw. Präferenzen in 
der Wirkungsrichtung das realisierte Verhalten determinieren. Demnach lässt sich 
formal ein reflexives konfirmatorisches Faktorenmodell mit mehr als einer latenten 
Variable in allgemeiner Matrixschreibweise wie folgt spezifizieren304. 
  xx Λ           (5) 
Dabei umfasst x die i (i = 1, …, p) manifesten und  die j latenten Variablen 
(j = 1, …, n). Die Beziehungen zwischen latenten und manifesten Variablen lassen 
sich durch die Koeffizientenmatrix x ausdrücken.  beinhaltet die entsprechenden 
i (i = 1, …, p) Messfehleranteile der manifesten Variablen. Da die Gleichung eine 
Regressionsgleichung darstellt, gelten für das Messfehlermodell die Annahmen, 
dass die Messfehler einen Erwartungswert von Null haben und die Faktoren nicht 
mit den Messfehlern korrelieren.305 
Zur Schätzung der unbekannten Modellparameter sind verschiedene Verfahren 
möglich. Im vorliegenden Fall kommt unter der Annahme einer multivariaten 
Normalverteilung eine Maximum-Likelihood-Schätzung (ML-Schätzung)306 zur 
Anwendung. Zur inhaltlichen Absicherung und zur Stabilitätsprüfung der PCA 
erfolgt die Berechnung von CFAs unter Nutzung der Software IBM AMOS 20. 
Aufgrund der zum Teil geringen Anzahl von Messvariablen pro Faktor (bei fünf 
Faktoren jeweils lediglich 2–3 Indikatoren) und die durch oblique Rotation zuge-
lassenen Korrelationen zwischen den latenten Faktoren, ist die Prüfung einer Ein-
faktorstruktur über die Reliabilität jedes einzelnen Faktorkonstrukts schwierig. 
Daher wurden sich die in der Komponentenkorrelationsmatrix aus Tabelle 4-11 
dargestellten Zusammenhänge zu Nutze gemacht, um sukzessiv Faktorpaare aus-
zuwählen und die paarweisen Messmodelle anschließend anhand konfirmatorischer 
Faktorenanalysen zu überprüfen. Daraus ergeben sich beginnend mit der größten 
Korrelation folgende Faktorenpaare307: 
                                  
304  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 524 
305  REINECKE (2005), S. 136 
306  Zum Grundprinzip der ML-Schätzung und alternativer Schätzverfahren einschließlich deren Vo-
raussetzungen sowie Hinweisen zur Auswahl einer Schätzmethode siehe BACK-
HAUS ET AL. (2010, S. 135 ff.), BÜHNER (2011, S. 407 ff). und EID ET AL. (2013, S. 872 ff.). Nach 
GOLOB (2003, S. 9) zeigen Simulationsstudien, dass die ML-Schätzung für die in der Verkehrsfor-
schung zumeist relativ großen Stichproben durchaus robust gegen Verletzungen der Normalvertei-
lungsannahme reagiert. 
307  Die größte Korrelation bestimmt demnach die beiden ersten Faktoren. Im Anschluss wird nach der 
größten verbleibenden Korrelation gesucht, die entsprechende Faktorkombination ausgewählt usw. 
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- r = 0,275 – Faktoren: Versorgungs- und Betreuungsnotwendigkeit 
- r = 0,198 – Faktoren: Wirtschaftliche Unabhängigkeit und Dienstverpflich-
tung 
- r = –0,172 – Faktoren: Bildungsbedürfnis und Freizeitpräferenz 
- r = 0,131 – Faktoren: Aktivitätsraum/-zeitbudget und Verkehrsmittel-
orientierung 
Es wurde jeweils ein entsprechendes Messmodell (Messindikatoren, latente Fak-
toren, Fehlerterme, Festlegen eines Regressionsgewichtes von „1“ für einen Mess-
wert pro Faktor) in der Form erzeugt, wie es in der PCA als Ergebnis formuliert 
werden konnte. Im Anschluss erfolgte die Berechnung der CFA (Parameterschät-
zung: Maximum-Likelihood-Methode308). 
Anhand der von AMOS erzeugten Modifikationsindizes wurden die Modelle zu-
sammen mit inhaltlichen Überlegungen über die Freigabe der Kovarianz zwischen 
einzelnen Fehlertermen verbessert. Dabei wurde sehr behutsam vorgegangen und 
nur inhaltlich begründbare Kovarianzen zugelassen, da das Modifizieren des Aus-
gangsmodells mit theoretischen Gültigkeitseinschränkungen verbunden ist309. 
Die Modelle erreichen weitestgehend die geforderten globalen Qualitätsindi-
zes310. Die weiteren zu den CFA gehörigen Pfaddiagramme befinden sich in Anla-
ge II. Die lokalen Gütekriterien sind nicht für alle manifesten Indikatoren erfüllt, 
aufgrund dessen überlegt werden könnte, solche aus der Messung latenter Kon-
strukte auszuschließen. Die Eliminierung einer Variable mit niedriger Skalenrelia-
bilität ist an sich unproblematisch – solange diese keinen eigenen Faktor bildet –, 
da der Ansatz darin besteht, dass untereinander korrelierende Variablen gegenei-
nander austauschbar sind311. Aus inhaltlichen Gesichtspunkten wurde sich jedoch 
gegen die Eliminierung weiterer Variablen entschieden. 
                                  
308  Zu Testzwecken wurde zur Parameterschätzung ebenso das ADF-Verfahren (Asymptotically Dis-
tribution-Free) eingesetzt. Die ermittelten Faktorladungen weichen dabei in ihrer Größe nur mar-
ginal von der ML-Methode ab. 
309  BOOMSMA (2000 S. 474 ff.) diskutiert in einem ausführlichen Beitrag die theoretischen Konsequen-
zen für die Bewertung der Modellergebnisse und in Bezug auf die Validität. 
310  Indikatoren zur Beurteilung der allgemeinen Anpassungsgüte (Overall goodness of fit indices) wer-
den beispielsweise durch MULAIK & MILLSAP (2000, S. 51 ff.); SCHUMACKER & LOMAX (2004, S. 
72 ff.), ZINNBAUER & EBERL (2004, S. 21), HOOPER ET AL. (2008, S. 53 ff.), BACKHAUS ET AL. 
(2010, S. 145 ff.), FUCHS (2011, S. 18 f.) diskutiert. Dabei werden jeweils ähnliche Empfehlungen 
abgegeben. Unter anderem sollten RMSEA < 0.05 (< 0.08), NFI, GFI, AGFI > 0.95 (> 0.9), CFI 
> 0.97 (> 0.9), chi2/df < 2.5 (< 5), Hoelter’s N ≥ 200 als gute Anpassungen gelten. Die Werte in 
Klammern stellen eine noch akzeptable Anpassungsgüte dar. Die Autoren geben auch weiterfüh-
rende Informationen zur Bedeutung der einzelnen Indizes. 
311  ZINNBAUER & EBERL (2004), S. 7 
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Abbildung 4-7: Ergebnis der konfirmatorischen Faktorenanalyse der Faktorpaare „Wirtschaftliche Unabhän-
gigkeit und Dienstverpflichtung“ 
Es kann konstatiert werden, dass die Messmodelle den globalen Qualitätskrite-
rien einer CFA weitestgehend genügen und die gefundenen Faktorkonstrukte die 
manifesten Eingangsvariablen hinreichend repräsentieren. Das Ergebnis der PCA 
ist somit im Rahmen einer CFA weitestgehend bestätigt. Es lassen sich demnach 
Modelle spezifizieren, welche zu den Daten passen. Die Vorzeichenunterschiede in 
den Faktorladungen sind auch in den CFAs zu erkennen. 
Die mittels CFA gefundenen Modelle sind jedoch lediglich als Prüfergebnisse 
dahingehend zu werten, ob die PCA reproduzierbar ist. Die Ergebnisse dienen für 
diesen Zweck demnach ausdrücklich nicht als Kausalmodell312. Trotz der genann-
ten Einschränkungen sieht der Autor die gefundene Faktorenstruktur der PCA als 
hinreichend bestätigt an, um mit den Ergebnissen weiterzuarbeiten. Die latenten 
Faktoren können im Anschluss als Eingangsgrößen zur Typologiebildung Einsatz 
finden. Auf eine weiterführende Darstellung aller Einzelergebnisse der CFA wird 
verzichtet. 
                                  
312  Ein Kausalmodell im Sinne eines Strukturgleichungsmodells ergibt sich erst durch a priori und 
theoretisch begründetes Fehlen von Pfaden zwischen manifesten und latenten Variablen sowie feh-
lender Kovarianzen zwischen den Fehlertermen. 
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4.5 Gruppenfindung 
Zur Bestimmung einer geeigneten Gruppierung ,Junger Erwachsener‘ auf Basis 
ihres Verkehrsverhaltens wird auf Grundlage der zuvor gewonnenen standardisier-
ten Faktorwerte eine Clusteranalyse durchgeführt. Dabei stellt sich zunächst die 
Frage nach einem geeigneten Gruppierungsverfahren (Fusionierungsmethode) und 
die Wahl eines sinnvollen Proximitäts- bzw. Distanzmaßes (Ähnlichkeits- bzw. 
Unähnlichkeitsmaßes). 
4.5.1 Auswahl der Fusionierungsmethode und des  
Distanzmaßes 
Für die Durchführung von Clusteranalysen existiert eine Vielzahl geometrischer 
und numerischer Verfahren. Geometrische Verfahren versuchen durch die (räum-
liche) Darstellung der Klassifikationsobjekte, Zuordnungen zu Clustern vorzuneh-
men. Da geometrische Verfahren eine Interpretation des Anwenders erfordern, 
könnten derartige Methoden auch als unvollständige Clusterverfahren bezeichnet 
werden. Numerische Clusterverfahren lassen sich in deterministische und probabi-
listische Verfahren gruppieren. In deterministischen Verfahren werden die zu klas-
sifizierenden Objekte Clustern mit einer Wahrscheinlichkeit von „1“ oder „0“, bei 
probabilistischen Verfahren mit einer dazwischenliegenden Wahrscheinlichkeit zu-
geordnet. Deterministische Clusterverfahren lassen sich in hierarchische und parti-
tionierende Verfahren untergliedern. Bei erstgenannten Verfahren ist die Anzahl 
der gewonnen Cluster ein Ergebnis des entweder hierarchisch-agglomerativen oder 
divisiven Zuordnungsprozesses. Bei letztgenannten muss die Clusteranzahl hinge-
gen vorgegeben werden. Das bekannteste partitionierende Verfahren ist das K-
Means-Verfahren. Darüber hinaus existiert auch die Möglichkeit einer 
Two-Step-Clusteranalyse, welche auf einem Wahrscheinlichkeitsmodell basiert, 
jedoch eine deterministische Zuordnung der Objekte zu den Clustern vornimmt 
und bei der Clusterbildung selbst hierarchisch vorgeht.313 
Für die sachgerechte Anwendung eines geeigneten Clusterverfahrens ist neben 
den inhaltlichen Gesichtspunkten auch die verwendete Datengrundlage zu beach-
ten. Aus inhaltlichen Gesichtspunkten heraus soll eine empirische Klassifikation 
gefunden werden, die eine eindeutige Zuordnung von Objekten zu Clustern ge-
währleistet und überlappungsfrei ist. Aus diesem Grund kommen nur die determi-
                                  
313  BACHER ET AL. (2010), S. 19 
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nistischen Verfahren in Frage. Bei der vorliegenden Fragestellung sollen Fälle 
(Personen) anhand von Indikatoren (Variablen zum Verkehrsverhalten) gruppiert 
werden. Der Datensatz ist mit 905 Personen verhältnismäßig groß. SCHENDERA 
(2010, S. 94) weist darauf hin, dass bei größeren Stichproben (ca. n > 250) und 
damit einer nicht mehr intuitiv überschaubaren Datenmenge mehrere Ansätze 
denkbar sind: 
- Clusterzentrenanalyse314 statt hierarchischer Verfahren (ggf. vorher hierar-
chisch auf Basis einer Substichprobe die optimale Clusteranzahl ermitteln 
und anschließender Schätzung von Clusterzentren als Initiallösung) 
- Two-Step-Clusteranalyse 
- Hierarchische Clusteranalyse auf Basis einer zufällig gezogenen Teilstichpro-
be anstelle einer Verwendung der gesamten Stichprobe 
BACHER ET AL. (2010, S. 152) weisen für die Anwendung hierarchischer Cluster-
verfahren allerdings darauf hin, dass eine genaue Angabe, was „große Datensätze“ 
bedeutet, nicht möglich ist, sowie das früher häufig angeführte Argument der re-
chenkapazitativen Beschränkung aufgrund zur Verfügung stehender Arbeitsspei-
cher moderner EDV keine wesentliche Rolle mehr spielt. Als wichtigeres Argu-
ment, weshalb bei großen Datensätzen der Einsatz hierarchischer Verfahren den-
noch nicht sinnvoll ist, nennen die Autoren den Aspekt, dass bei hierarchischen 
Verfahren „… in frühen Phasen der Verschmelzung Bindungen auftreten (zwei 
oder mehrere Clusterpaare haben dieselbe Ähnlichkeit), die einen starken Einfluss 
auf die nachfolgenden Ergebnisse haben …“315. 
Der Einsatz einer Two-Step-Clusteranalyse ist wiederum an eine Reihe von An-
nahmen und Voraussetzungen geknüpft. Eine geeignete Zusammenstellung findet 
sich beispielsweise in SCHENDERA (2010, S. 115 f.). 
Unter anderem setzt das bei diesem Verfahren verwendete Likelihood-
Distanzmaß voraus, dass die Variablen und Fälle voneinander unabhängig sind. 
Gerade diese Abhängigkeit wurde – aufgrund inhaltlicher Überlegungen – durch 
die schiefwinklige Rotation im Rahmen der Faktorenanalyse explizit zugelassen. 
Weiterhin bestehen verschiedene Verteilungsannahmen sowie die Forderung nach 
hinreichend großer Datenmenge pro Cluster u. a.316 
                                  
314  Clusterzentrenanalysen werden häufig auch zur Verbesserung bzw. Optimierung hierarchisch ge-
fundener Clusterlösungen herangezogen (BORTZ (2004), S. 574 f.). 
315  BACHER ET AL. (2010), S. 152 
316  SCHENDERA (2010), S. 115 f. 
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Für den vorliegenden Fall wird daher folgendes Vorgehen favorisiert: 
- Durchführung einer hierarchischen Clusteranalyse zur Ermittlung der opti-
malen Clusteranzahl 
- Berechnen der Clusterzentren für die gefundene Clusterlösung 
- Einsatz einer Clusterzentrenanalyse (K-Means) unter Berücksichtigung der 
berechneten Clusterzentren als Startwert (Initiallösung). 
Als Clusteralgorithmus und Ähnlichkeitsmaß sind grundsätzlich verschiedene 
Ansätze denkbar. Die Auswahl eines geeigneten Algorithmus erfolgt anhand der 
Annahme, dass deutlich abgrenzbare Clusterzentren der zu gruppierenden Ob-
jektmenge existieren und weiterhin eine überschaubare Clusteranzahl gefunden 
werden kann. 
Daher wird das Single-Linkage-Verfahren ausgeschlossen, da dieses häufig zu 
Verkettungen führt (Kontraktionseffekt). Das Complete-Linkage-Verfahren wird 
ausgeschlossen, da es oft sehr viele Cluster bildet und von der Vorstellung einer 
hohen Intraclusterhomogenität ausgeht. 317 
Zur Suche nach Clusterzentren sind insbesondere Median-, Zentroid-, Ward-
Verfahren und das K-Means-Verfahren geeignet. Zur Ähnlichkeitsmessung ist bei 
diesen Verfahren die (quadrierte) euklidische Distanz zu verwenden318. Das wohl 
am Häufigsten eingesetzte Verfahren ist das Ward-Verfahren. In der Fachliteratur 
wird zumeist die Ward-Methode als derjenige Ansatz genannt, welcher die besten 
Resultate erzielt, zumindest falls Ähnlichkeitsmaße verwendet werden, die man als 
euklidische Distanzen auffassen kann319. Weiterhin weist BORTZ (2004, S. 578) da-
rauf hin, dass für den Fall, dass Cluster unterschiedlicher Größe die beste Grup-
pierung darstellen, die Zentroid- bzw. Average-Linkage-Methode bessere Ergebnis-
se als der Ward-Algorithmus erzielen können. 
Da ein mehrstufiges Vorgehen angestrebt wird und im Verfahren der Cluster-
zentrenanalyse das Ward-Verfahren sowie die (quadrierte) euklidische Distanz 
Eingang finden, wird diese Kombination auch für die vorgeschaltete hierarchische 
Clusteranalyse verwendet. 
                                  
317  Vgl. ebenda 
318  Vgl. ebenda 
319  BORTZ (2004), S. 573 
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4.5.2 Bestimmung der Cluster(-anzahl) 
Zur Bestimmung der optimalen Clusteranzahl erfolgt zunächst eine hierarchische 
Clusteranalyse (Ward-Verfahren) unter Verwendung von IBM SPSS (Version 20). 
Eingang fanden die acht (latenten) Faktoren der Hauptkomponentenanalyse 
(PCA). Eine z-Standardisierung ist implizit im Ergebnis der „Factor-Score-
Schätzung“ aus der PCA enthalten, wodurch keine weiteren Standardisierungs-
schritte notwendig sind. Ausgehend von allen im Datensatz enthaltenen Objekten 
(hier 905 Personen) werden zunächst die paarweisen Distanzen der Objekte zuei-
nander berechnet. Zur Distanzberechnung wird die quadrierte euklidische Distanz 
verwendet, welche zwischen zwei Objekten i und j definiert ist als320: 
2)( Eij
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2)(  mit i, j = 1, … , n        (7) 
mit xli bzw. xlj der Variablenausprägung des l-ten Merkmals (l = 1,.., k) beim 
i-ten bzw. j-ten Objekt und n der Anzahl der Objekte bzw. k der Anzahl der Va-
riablen. 
Die beiden Objekte mit der geringsten Distanz zueinander werden im Anschluss 
zusammengefasst und eine neue (reduzierte) Distanzmatrix berechnet. Daraufhin 
erfolgt die Ermittlung der Abstände zwischen den neuen und den übrigen Grup-
pen. Beim Ward-Verfahren erfolgt die Berechnung nach folgender Vorschrift321: 
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QPRD   (8) 
Sind also zwei Gruppen322 P und Q zu vereinigen, ergibt sich die Distanz 
D(R, P+Q) als Abstand zwischen einer beliebigen (im letzten Schritt gebildeten) 
Gruppe R zu der neuen Gruppe (P+Q). Dabei sind NR, NP, NQ die Anzahl der 
Objekte in den Gruppen R, P bzw. Q. und D(R, P), D (R, Q), D(P, Q) die Dis-
tanzen zwischen den Gruppen „R und P“, „R und Q“ sowie „P und Q“. Die Zu-
sammenfassung von Gruppen wird solange wiederholt bis eine Ein-Clusterlösung 
vorliegt.323 
                                  
320  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 154 
321  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 420 
322  Gestartet wird mit der feinsten Partition. Jedes Objekt (im vorliegenden Fall Personen) stellt 
somit ein Cluster bzw. Gruppe dar. 
323  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 414 f. 
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Die Bestimmung der optimalen Clusteranzahl erfolgt im Anschluss anhand der 
Gegenüberstellung zweier Kriterien. Auf der einen Seite wird zunächst das soge-
nannte Dendrogramm betrachtet. 
Die nachstehende Abbildung 4-8 stellt den Agglomerationsprozess in Form eines 
Dendrogramms grafisch dar. Die Ordinate verdeutlicht die einzelnen Fusionsstu-
fen. Dabei zeigt diese Achse den Fehlerquadratsummen-Zuwachs, der mit einem 
jeden (neuen) Fusionierungsschritt einhergeht. 
Die klarste Trennung ergibt sich durch eine 6er-Lösung. Auf der in IBM SPSS 
standardisierten 25er-Skala der Fehlerquadratsumme liegt diese bei einem Wert 
von 6,25, was weiterhin auf eine deutliche Reduktion der Heterogenität in den Da-










Abbildung 4-8: Dendrogramm der hierarchischen Clusteranalyse (n = 905 Fälle) 
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Neben dem Dendrogramm wird der sogenannte Scree-Plot als Kriterium – auf-
getragen über die Differenzen der Fehlerquadratsummen zwischen den einzelnen 
Clusterlösungen – verwendet. Den Scree-Plot zeigt Abbildung 4-9. Der deutlichste 
Knick, als Kriterium für einen verminderten Intracluster-Heterogenitätsgewinn, ist 
bei einer Sechs-Clusterlösung erkennbar324. Weitere Knicke sind bei einer 9er-
Clusterlösung und einer 16er-Clusterlösung vorhanden. Jedoch sind die Differen-
zen der Fehlerquadratsummen bei letztgenannten Lösungen deutlich geringer. 
Zu Zwecken der Konsistenzprüfung erfolgte ebenfalls eine Extraktion der Neu-
ner-Clusterlösung und Berechnung der Clusterzugehörigkeit. Allerdings kann an 
dieser Stelle vorweggenommen werden, dass die Prüfung der Lösung keine weitrei-
chende Verbesserung der inhaltlichen Interpretation zur Folge hatte. Auf diesen 
Punkt wird jedoch nochmal in Kapitel 4.7 Bezug genommen. Eine weitere Stabili-
tätsprüfung wurde anhand von zehn Substichproben (zehn Prozent der Fälle auf 
Basis uneingeschränkter Zufallsauswahl) vorgenommen. In allen Fällen kamen le-
diglich Lösungen zwischen fünf und sieben Cluster in Frage. Die häufigste Lösung 
































Abbildung 4-9: Scree-Plot der hierarchischen Clusteranalyse (erste 20 Cluster, n = 905 Fälle) 
                                  
324  Gegenüber der Beurteilung im Rahmen einer Faktorenanalyse ist hier der Wert am „Knick“ selbst 
von Bedeutung (Elbow-Kriterium). Im nächsten Fusionierungsschritt wäre ein deutlicher Sprung 
als Fehlerquadratsummen-Zuwachs zu verzeichnen. Es ist daher die Clusterlösung am Sprung aus-
zuwählen (vgl. BORTZ (2004), S. 577 und BACKHAUS ET AL. (2008), S. 430 f.). 
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4.6 Clusterzentrenanalyse 
Für die anhand der hierarchischen Clusteranalyse gefundene Sechs-Clusterlösung 
werden im Anschluss Clusterzentren erzeugt. Diese fungieren im nachfolgenden 
Schritt als Startwerte (Eingangswerte) für die Clusterzentrenanalyse (Tabelle 
4-12, oben). Zur Clusterzentrenanalyse wird das K-Means-Verfahren eingesetzt, 
welches eine der bewährtesten nichthierarchischen Methoden darstellt. Nachdem 
eine Anfangspartition ermittelt wurde, können durch Verwendung eines euklidi-
schen Distanzmaßes325 alle Distanzen zu allen Clusterschwerpunkten berechnet 
werden. 
Zeigt ein Objekt nun eine größere Distanz zum eigenen Cluster als zu dem 
Schwerpunkt eines anderen Clusters wird dieses entsprechend verschoben. Im An-
schluss werden die Schwerpunkte für die beiden veränderten Cluster neu berech-
net und der Vorgang solange wiederholt, bis sich jedes Objekt in einem Cluster 
befindet, in dem es zum eigenen Schwerpunkt eine geringere Distanz aufweist als 
zu den Schwerpunkten der übrigen Cluster. Ein zentraler Unterschied zu hierar-
chischen Verfahren ist dabei, dass die einmal vorgenommene Clusterzuordnung 
nicht endgültig ist, sondern sich (theoretisch) beliebig oft verändern kann.326 Das 
Optimalitätskriterium für K-Means ergibt sich aus der Summe der quadrierten 
euklidischen Abstände (Euclidean Sum of Squares = ESS) und stimmt damit mit 
dem Heterogenitätsindex der Methode nach Ward überein327. 
Als Nachteil des Verfahrens ist zu nennen, dass die Anzahl zu prüfender Grup-
pierungsvarianten, selbst bei kleinen Stichproben, sehr groß ist. Daher wird in 
Softwarepaketen die minimale globale Binnenvarianz durch ein relatives Kriterium 
ausgetauscht. Dies hat unter Umständen zur Folge, dass statt dem tatsächlich 
globalen nur ein lokales Minimum gefunden wird. Deswegen sind unterschiedliche 
Lösungen als Ergebnis möglich. Diese können sowohl von der Initiallösung abhän-
gen, d. h. mit welcher Gruppierung gestartet wird, als auch von der Reihenfolge 
mit der die Objekte in den Algorithmus eingestellt werden.328 
                                  
325  In SPSS ist dabei die Summe der quadrierten Abstände der Objekte einer Gruppe zu den jeweili-
gen Gruppenschwerpunkten als Maß der Binnenvarianz in den Gruppen implementiert (WIEDEN-
BECK & ZÜLL (2001), S. 13). 
326  BORTZ (2004), S. 578 
327  WOLF & BEST (2010), S. 539 
328  WIEDENBECK & ZÜLL (2001), S. 13; Zu dieser Problematik siehe auch BORTZ (2004, S. 580) und 
BACKHAUS ET AL. (2008, S. 413). 
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Die gefundene Lösung ist demnach kritisch zu hinterfragen. Dazu sind entspre-
chende inhaltliche Plausibilitätsüberlegungen anzustellen sowie formale Stabili-
tätsprüfungen durchzuführen (Kapitel 4.7). 
Das Ergebnis der Clusterzentrenanalyse – insbesondere die Veränderung der 
Fallzugehörigkeit – ist in Tabelle 4-12 dargestellt. Dabei zeigt der obere Teil der 
Tabelle die Initialwerte der Clusterzentren als Ergebnis der hierarchischen Clus-
teranalyse unter Zugrundelegung der aus der rotierten Faktorlösung stammenden 
acht latenten Faktoren (REGR factor scores). Im unteren Tabellenteil stehen die 
Endwerte nach Anwendung des K-Means-Verfahrens und der entsprechenden Ver-
teilung der Fälle auf die sechs Cluster. Während für die Startlösung im Ergebnis 
bereits eine verhältnismäßig gleichmäßige Verteilung auf sechs Gruppen erhalten 
wurde (95–195 Fälle) ist die Verteilung nach Anwendung des K-Means-Verfahrens 
nochmals homogener (115–185 Fälle). 
Tabelle 4-12: Ergebnis der Clusterzentrenanalyse 
Initialwerte der Clusterzentren (Ward-Verfahren, hierarchisch) 
(Latente) Faktoren aus der 
rotierten Faktorlösung 
Cluster
1 2 3 4 5 6
REGR factor score   1 -,18140 -,42873 -,52474 1,50729 -,64840 -,17335
REGR factor score   2 ,53158 ,50839 ,57216 -,45283 -1,14267 ,44743
REGR factor score   3 ,26362 ,22328 ,39877 ,25096 -,32841 -1,08550
REGR factor score   4 ,21864 -1,38355 ,66744 -,10789 -,16888 ,22996
REGR factor score   5 1,77896 -,15483 -,59071 -,28016 -,46729 -,00414
REGR factor score   6 -,00825 -,19966 -,16412 -,21990 -,00159 ,80615
REGR factor score   7 -,15552 ,03409 ,28408 -,20727 ,22018 -,25836
REGR factor score   8 ,02942 -,32784 -,32799 -,17010 -,20754 1,34206
Cluster Ward-hierarchisch 
(Anzahl Personen) 145 95 184 195 170 116 
Endwerte der Clusterzentren (K-Means-Verfahren) 
REGR factor score   1 -,20731 -,23260 -,46370 1,67870 -,65054 -,18633
REGR factor score   2 ,55112 ,38544 ,72504 -,47081 -1,21101 ,16253
REGR factor score   3 ,45343 ,01560 ,40812 ,21914 -,13919 -,87032
REGR factor score   4 ,21925 -1,52560 ,76022 ,01919 -,11931 ,19313
REGR factor score   5 2,02148 -,11347 -,60030 -,32098 -,38969 ,03925
REGR factor score   6 -,06468 ,07475 -,19300 -,30220 -,34297 ,84195
REGR factor score   7 -,14383 -,24121 ,14998 -,30906 ,71466 -,28525
REGR factor score   8 -,08393 -,41041 -,29805 -,13176 -,56158 1,37091
K-Means-Lösung  
(Anzahl Personen) 115 119 185 162 160 164 
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4.7 Prüfung und Interpretation der Clusterlösung 
4.7.1 Inhaltliche Beschreibung und Benennung der Cluster 
Eine Clusterlösung ist nur brauchbar, wenn sie auf Basis der ihr zugrundeliegen-
den Indikatoren sinnvoll interpretiert werden kann. Daher erfolgt im nächsten 
Schritt eine inhaltliche Beschreibung und merkmalsübergreifende Interpretation 
der Cluster. Dazu wird jedes Cluster benannt und wesentliche Unterschiede zwi-
schen den einzelnen Gruppen diskutiert. 
Tabelle 4-13 zeigt die Clusterzentren auf Basis der rücktransformierten Original-
variablen. Zur inhaltlichen Beschreibung werden alle zu Beginn in Frage kom-
menden, verhaltensbezogenen Merkmale einbezogen, einschließlich der für den ei-
gentlichen Klassifizierungsvorgang ausgeschlossenen Variablen. Nach Ansicht des 
Autors besonders auffällige Merkmalsausprägungen sind in Tabelle 4-13 grau un-
terlegt. Die Benennung der Cluster erfolgte unter Verwendung der gefundenen 
Verhaltensspezifika jeder Gruppe. Die Clusterbezeichnung ergibt sich daher an-
hand der in Tabelle 4-13 ersichtlichen Besonderheiten. 
Die gebildeten Cluster beinhalten typische Verhaltensmuster ,Junger Erwachse-
ner‘ für eine zufällig ausgewählte Woche im jeweiligen Erhebungsjahr der Erstteil-
nahme. Die Cluster beziehen sich demnach auf Personen, die in ihrer berichteten 
Stichtagswoche ein spezifisches Verkehrsverhalten zeigten. Die Clusterbildung er-
folgte auf der Grundlage von Indikatoren, die das jeweilige Wochenverhalten be-
schreiben. Demensprechend charakterisieren die Cluster zunächst einmal die Ver-
haltensmuster in den erfassten Personenwochen. Diese Personenwochen sind in der 
Erhebung konkret mit einer Person verknüpft. Ob dieses Wochenverhalten für die 
jeweilige Person eine typische, wiederkehrende Verhaltensweise darstellt oder in-
wieweit Besonderheiten der Stichtagswoche dazu führen, dass das erhobene Ver-
halten vom „üblichen Verhalten“ dieser Person abweicht, ist durch den Quer-
schnittsbezug der Betrachtung nur mittelbar beurteilbar. Daher werden nach einer 
vergleichenden Gegenüberstellung der Clusterlösung auch die aus der Erhebung 
bekannten situativen Verhaltensumstände der Personenwoche diskutiert. 
Zur Gruppenbeschreibung wird der Verkehrsteilnehmer als Person in den Vorder-
grund gestellt, der ein konkretes Wochenverhalten berichtet. Auf diesen Zusam-
menhang ist bei der Interpretation stets zu achten, da dieselbe Person bei Erfas-
sung einer anderen Stichtagswoche unter Umständen auch einem anderen Cluster 
zugeordnet werden würde. 
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Tabelle 4-13: Deskriptive Merkmalsausprägung der Originalvariablen der K-Means-Clusterlösung 
K-Means-Clusterlösung 1 2 3 4 5 6
AnzARB_suma 4,6 4,1 5,0 0,9 0,8 2,8
AnzAUSB_suma 0,3 0,9 0,1 5,2 0,7 0,2
AnzEINK_suma 3,2 5,1 2,7 2,8 3,7 6,8
AnzFREI_suma 5,4 6,0 3,3 6,4 3,5 6,1
AnzSERV_suma 0,8 0,5 0,7 1,0 0,8 6,8
AnzDIEN_suma 4,7 0,6 0,1 0,2 0,3 0,4
AnzHEIM_suma 9,6 10,4 9,2 11,1 7,3 14,1
WEGEgew_MoFra 22,2 21,3 15,8 21,0 13,3 30,1
WEGEgew_SaSoa 6,4 6,2 5,2 6,5 3,8 7,1
WegeVormittag_KMGEWa 8,8 7,4 5,9 7,3 4,9 13,5
WegeNachmittag_KMGEWa 16,3 16,7 11,7 15,3 10,4 20,9
WegeNachts_KMGEWa 3,6 3,4 3,4 5,0 1,8 2,8
DAU_WEG_Mittelb 29,3 26,0 24,2 26,0 22,9 15,2
DIST_ARB_Mittelc 19,5 11,9 20,1 3,6 1,7 7,0
DIST_AUSB_Mittelc 1,7 1,1 0,7 18,1 0,9 0,6
DIST_EINK_Mittelc 5,6 3,0 7,6 5,0 4,7 5,9
DIST_FREI_Mittelc 16,4 10,4 12,6 12,5 10,0 8,9
DIST_SERV_Mittelc 4,5 1,2 4,3 3,8 2,1 7,1
DIST_DIEN_Mittelc 48,8 3,7 0,5 1,1 1,5 1,0
DIST_HEIM_Mittelc 24,9 13,1 17,6 15,5 10,0 8,1
AnzFUSS_suma 4,9 9,6 1,6 4,2 6,0 7,0
AnzRAD_suma 2,0 4,1 1,0 2,3 1,7 2,6
AnzMIV_suma 20,1 5,3 17,7 16,8 7,9 27,3
AnzOV_suma 1,7 8,5 0,7 4,2 1,5 0,3
AnzpkwM_suma 3,4 2,4 2,4 5,6 2,9 4,3
NICHTMOBIL_TAGEd 0,3 0,2 0,4 0,2 1,7 0,2
ANZ_WEGPROAUSG_MoFre 3,0 2,6 2,2 2,3 2,2 2,7
ANZ_WEGPROAUSG_SaSoe 2,1 2,2 1,9 1,9 1,7 2,2
MONO_MIVf 0,58 0,03 0,68 0,31 0,48 0,65
MONO_OEVf 0,00 0,16 0,01 0,01 0,07 0,00
MONO_Radf 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01
Krankg 3 % 4 % 4 % 4 % 13 % 12 %
Urlaubg 10 % 13 % 12 % 7 % 22 % 10 %
Pkw_Werkstattg 1 % 2 % 3 % 2 % 1 % 2 %























a.) in Wegen pro Person und Woche, b.) in Minuten pro Weg, c.) in Kilometer pro Weg, d.) in Anzahl Tagen, e.)
in Wegen pro Ausgang (außerhäusig), f.) in Dezimalzahlen (bzw. multipliziert mit 100 in Prozent), g.) an mind. 
einem Tag der Stichtagswoche. Hinweis: Aufgrund einzelner fehlender Werte und rundungsbedingter Abweichun-
gen waren minimal unterschiedliche Absolutwerte der Wegehäufigkeit für die einzelnen Verhaltensdimensionen zu 
verzeichnen. Die Werte wurden daher normiert. Weiterhin sei nochmals darauf hingewiesen, dass die Pkw-
Mitfahrerfahrten in der Anzahl MIV-Fahrten bereits enthalten sind.
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Cluster 1 – „Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten Distanzen“ (n = 115) 
Das erste Cluster ist in Bezug auf die Aktivitätshäufigkeit dadurch gekennzeich-
net, dass sowohl Arbeitswege (im Mittel etwa 4,6 Wege pro Woche) als auch 
dienstlich motivierte Wege (im Mittel ca. 4,7 Wege pro Woche) zurückgelegt wer-
den und demnach eine große Anzahl der werktäglichen Ortsveränderungen zur 
Zwangsmobilität zählen. Während Arbeitswege auch in drei weiteren Clustern 
vorkommen, sind die Dienstwege ein Alleinstellungsmerkmal dieses Clusters. Auf-
fällig sind die im Mittel sowohl größte Wegedauer als auch die mit fast 20 Kilome-
ter pro Weg sehr weite durchschnittliche Entfernung bei Arbeitswegen. Die Dis-
tanz der dienstlich begründenden Ortsveränderungen ist ebenso bemerkenswert: 
Ein Dienstweg ist im Mittel fast 50 km weit. Damit liegen die Aktivitätsorte bei 
Pflichtaktivitäten augenscheinlich relativ weit voneinander entfernt. Sehr viele 
Wege (fast 18 von etwa 29 Wegen pro Woche) werden mit dem MIV als Fahrer 
zurückgelegt. Werktags sind die Aktivitäten mit ca. drei Wegen je Ausgang im 
Vergleich am stärksten verkettet. Das bedeutet, dass die Personenwoche relativ 
viele außerhäusige Zwischenaktivitäten hat, was wiederum ein Indiz dafür dar-
stellt, die Aktivitäten miteinander zu verknüpfen und demnach den Tagesablauf 
zu optimieren. Bemerkenswert ist weiterhin, dass sechs von zehn Personen inner-
halb des Clusters über die Woche monomodal mit dem MIV unterwegs sind. Da-
hingegen gibt es im Cluster keine monomodalen Fahrrad- und ÖPNV-Nutzung. 
Cluster 2 – „Multimodale“ (n = 119) 
Cluster 2 zeigt in Bezug auf die Aktivitätshäufigkeit kaum Auffälligkeiten im Ver-
gleich zu den übrigen Gruppen. Weder nach oben noch nach unten sind extrem 
abweichende Merkmalsausprägungen festzustellen. In Bezug auf die Lage der Ak-
tivitätsgelegenheiten ist lediglich ein Aspekt erwähnenswert: Die Gruppe hat im 
Vergleich zu den Übrigen die kürzesten Einkaufswege (im Mittel drei Kilometer 
pro Weg). Besonders auffällig zeigt sich das Cluster jedoch in der Verkehrsmittel-
nutzung. Die Gruppe weist gegenüber den übrigen Clustern die mit Abstand ge-
ringste Anzahl von MIV-Fahrten aus (im Mittel etwas über fünf von etwa 27,5 
Wegen pro Woche). Auch die Anzahl Pkw-Fahrten als Mitfahrer ist mit 2,4 We-
gen pro Woche vergleichsweise gering. Dagegen werden von dieser Gruppe an-
zahlmäßig die meisten Fußwege, Radwege und ÖPNV-Wege zurückgelegt. Beson-
ders deutlich wird dieser Zusammenhang durch die Tatsache, dass im zweiten 
Cluster lediglich drei Prozent der Personen(-wochen) MIV-monomodal und keine 
Fahrrad-monomodal sind. Dahingegen lassen sich 16 Prozent der Fälle als ÖV-
monomodal zuordnen. 
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Cluster 3 – „Arbeitende Traditionalisten“ (n = 185) 
Im dritten Cluster konzentrieren sich Personen(-wochen) ohne besonders spezifi-
sche Eigenschaften. Abgesehen von hoher Zwangsmobilität durch die größte An-
zahl Arbeitswege aller Gruppen (fünf Wege pro Woche), dem fast vollständigen 
Fehlen von Wegen zu einer Ausbildungsstätte sowie interessanterweise dem Feh-
len von zusätzlichen dienstlich/geschäftlichen Aktivitäten, ist für das Cluster mit 
insgesamt 21 Wegen pro Woche eine eher unterdurchschnittliche Aktivitätshäu-
figkeit zu verzeichnen. Die Gruppe ist stark MIV-orientiert. Die meisten Wege (im 
Mittel 17 von 21 Wegen pro Woche) werden mit dem MIV zurückgelegt. Dabei 
lässt sich zusätzlich festhalten, dass aufgrund der geringen Anzahl Pkw-
Mitfahrerfahrten (2,4 Wege pro Woche) der weitaus größte Anteil der MIV-Wege 
als Fahrer absolviert wird. Die Gruppe hat extrem wenige Fußwege und einen 
sehr geringen Anteil von Verknüpfungen mit Zwischenaktivitäten. Im Mittel wer-
den je Ausgang (werktags) nur 2,2 Wege absolviert, was zusammen mit Cluster 5 
die geringste Verkettungshäufigkeit darstellt. 68 Prozent der Personen(-wochen) 
im zweiten Cluster sind MIV-monomodal. Der Anteil Personen(-wochen) mit mo-
nomodaler ÖV- und Fahrradnutzung ist verschwindend gering. 
Cluster 4 – „Wahleingeschränkte Bildungsorientierte“ (n = 162) 
Das vierte Cluster hat sowohl in Bezug auf Aktivitätstyp, zeitlich-räumlicher Zu-
sammenhänge und Verkehrsmittelnutzung einige Spezifika aufzuweisen. Perso-
nen(-wochen) dieser Gruppe haben als einzige eine hohe Wegeanzahl zur Ausbil-
dung (5,2 Wege pro Woche). Im Vergleich zu den übrigen Gruppen zeichnet sich 
Cluster 4 durch die meisten Freizeitwege aus. Weiterhin fällt mit Blick auf die 
Gesamtwegezahl ein vergleichsweise hoher Anteil Wege am Wochenende und ins-
besondere auch nachts auf. Die Entfernung zur Ausbildung ist im Mittel durchaus 
hoch (knapp über 18 Kilometer pro Weg). Weiterhin nutzt die Gruppe vor allem 
den MIV und den ÖV. Im Durchschnitt werden 21 von 27,5 Wegen pro Woche 
mit diesen beiden Verkehrsmittelarten zurückgelegt. Im Vergleich zu den übrigen 
Gruppen haben Personen(-wochen) des vierten Clusters die meisten Pkw-
Mitfahrerfahrten (5,6 Wege pro Woche), was ein Indiz für Sachzwänge bei der 
Verkehrsmittelwahlentscheidung darstellt. Zusammen mit der großen Entfernung 
der Ausbildungswege, des geringen Verkettungsgrades von Aktivitäten und der 
relativ geringen Anzahl von Fußwegen sowie Wegen mit dem Fahrrad, lässt dies 
auf eine gewisse Wahleinschränkung in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung 
schließen. 
Cluster 5 – „Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge“ (n = 160) 
Personen(-wochen) die dem fünften Cluster zugeordnet wurden, zeichnen sich zu-
nächst durch eine sehr geringe Anzahl außerhäusiger Aktivitäten sowohl werktags 
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als auch am Wochenende aus. Im Mittel werden pro Woche in dieser Gruppe le-
diglich etwa 17 Wege zurückgelegt. Dabei konzentrieren sich die Aktivitäten ins-
besondere auf die Zwecke Einkauf und Freizeit. Die Gruppe hat im Durchschnitt 
kaum Arbeits-, Ausbildungs- oder Servicewege. Besonders bemerkenswert er-
scheint die Tatsache, dass Cluster 5 die einzige Gruppe darstellt, in der Perso-
nen(-wochen) enthalten sind, die an mehreren Tagen der Woche keine außerhäusi-
gen Aktivitäten haben. Im Mittel gibt es im fünften Cluster 1,7 nichtmobile Tage. 
Zusammen mit Cluster 3 ist im Cluster 5 der geringste Anteil an Zwischenaktivi-
täten zu verzeichnen. Die Gruppe hat, gemessen an Ihrer Gesamtmobilität, im 
Vergleich viele Fußwege – aber auch der MIV wird häufig genutzt. Neben Cluster 
2 ist Cluster 5 die einzige Gruppe, in der es in wahrnehmbarer Größenordnung 
monomodale ÖV-Nutzung gibt (7 %). 
Cluster 6 – „Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen“ (n = 164) 
Im sechsten Cluster sind mehrere interessante Zusammenhänge erkennbar. So las-
sen sich Personen(-wochen) dieses Clusters im Mittel durch die im Vergleich 
höchste Aktivitätshäufigkeit charakterisieren. Zur Realisierung der Tagesabläufe 
werden werktags dazu durchschnittlich etwa 30 Wege und am Wochenende wei-
tere sieben Wege benötigt. Diese verteilen sich im Vergleich überproportional 
stark auf den Vormittag und demgegenüber unterproportional stark auf Wege in 
den Abend- bzw. Nachtstunden. Personen(-wochen) des sechsten Clusters stellen 
die einzige Gruppe mit ausgeprägten Aktivitäten zu Servicezwecken. Diese Zweck-
gruppe weist im Mobilitätspanel insbesondere auf das Holen und Bringen von Per-
sonen, Betreuungsaktivitäten sowie teilweise auch auf private Erledigungen hin. 
Personen(-wochen) in diesem Cluster haben mit Abstand die geringste Wegedau-
er. Lediglich 15 Minuten werden im Mittel für einen Weg benötigt. Arbeitswege 
sind gegenüber den Gruppen 1 und 3 im Mittel vergleichsweise kurz (7 Kilome-
ter). Von allen Gruppen zeigen die Personen(-wochen) des sechsten Clusters die 
kürzesten Freizeit- und Heimwege jedoch die weitesten Servicewege. Die Akteure 
im Cluster sind vor allem auf den MIV und das Zu-Fuß-gehen orientiert (ca. 34 
von 37 Wegen pro Woche). Weiterhin werden werktags Aktivitäten vergleichswei-
se häufig miteinander verknüpft und somit Zwischenaktivitäten während eines 
Ausgangs angesteuert (2,7 Wege pro Ausgang). Mit 65 Prozent monomodaler 
MIV-Nutzung reicht das Cluster fast an den Maximalwert des dritten Clusters 
heran. Monomodale ÖV-Nutzung gibt es im Cluster nicht und ebenso nur sehr 
wenige Personen(-wochen) mit monomodaler Radnutzung. 
Vergleichende Gegenüberstellung 
Nachdem die einzelnen Cluster inhaltlich charakterisiert und benannt wurden, er-
folgt im Anschluss eine vergleichende Gegenüberstellung wesentlicher Indikatoren. 
Dazu sollen zunächst einige Eckgrößen betrachtet werden (Tabelle 4-14).  
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 1 2 3 4 5 6 
Wege/P,d (Gesamte Woche) 4,1 3,9 3,0 3,9 2,4 5,3
Wege/P,d (werktags) 4,4 4,3 3,2 4,2 2,7 6,0
Wege/P,d (Wochenende) 3,2 3,1 2,6 3,2 1,9 3,5
Mittl. Wegedauer (min) 29,3 26,0 24,2 26,0 22,9 15,2
Mittl. Wegeweite (km) 20,4 9,9 15,3 13,2 9,0 7,3
Mittl. Geschwindigkeit (km/h) 41,7 22,9 38,0 30,6 23,6 29,0
Anteil Wege Vormittag 31 % 27 % 28 % 26 % 29 % 36 %
Anteil Wege Nachmittag 57 % 61 % 56 % 55 % 61 % 56 %
Anteil Wege Nachts 13 % 12 % 16 % 18 % 11 % 7 %
In Bezug auf die Aktivitätshäufigkeit – ausgedrückt über die Mobilitätsraten – 
zeigt sich, dass die resultierenden Cluster sehr unterschiedliche Werte haben. 
Während die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen im Durchschnitt deutlich 
über fünf Wege pro Person und Tag zurücklegen, erreichen die Wenigmobilen oh-
ne Mobilitätszwänge (2,4 Wege pro Person und Tag) noch nicht mal den halben 
Wert. Arbeitende Traditionalisten liegen mit drei Wegen pro Person und Tag 
ebenso relativ niedrig. Die übrigen Cluster gruppieren sich mit etwa vier Wegen 
pro Person im Tag dazwischen. Im Vergleich des Werktags gegenüber dem Wo-
chenende sind die Zusammenhänge ähnlich. Auffällig ist dabei zusätzlich, dass die 
Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge mit 1,9 Wegen pro Tag besonders niedrige 
Werte aufweisen. Demgegenüber liegen die Mobilitätsraten Arbeitender Traditio-
nalisten werktags nur leicht über den Wochenendwerten. 
In Bezug auf die mittlere Wegedauer sind besonders starke Unterschiede zwi-
schen der ersten und sechsten Gruppe zu erkennen (Tabelle 4-14). Geschäftlich 
mobile Optimierer haben eine doppelt so lange Wegedauer wie die Hochmobilen 
mit Haushaltsverpflichtungen. Dieser Zusammenhang ist im Wesentlichen der Tat-
sache geschuldet, dass die mittlere Wegeweite beider Gruppen sehr stark vonei-
nander abweicht (weitesten Wege der ersten Gruppe vs. kürzesten Wege der 
sechsten Gruppe). Dabei nimmt die Wegedauer sogar unterproportional zu, da 
zwischen beiden Gruppen deutlich voneinander abweichende mittlere Geschwin-
digkeiten auftreten. Die Geschäftlich mobilen Optimierer absolvieren ihre Wege 
im Mittel mit der höchsten Geschwindigkeit aller Gruppen. 
Bezüglich der Verteilung der Wege über die Woche sind weitere Unterscheidun-
gen möglich (Tabelle 4-14). Es zeigt sich der bereits oben beschriebene Zusam-
menhang, dass anteilsmäßig die meisten Vormittagswege von den Hochmobilen 
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mit Haushaltsverpflichtungen zurückgelegt werden. Der Anteil an Nachmittagswe-
gen schwankt für alle Gruppe in einem Bereich von lediglich fünf Prozentpunkten. 
Größere Unterschiede sind hingegen nachts auszumachen: Den größten nächtli-
chen Anteil der Aktivitäten haben die Wahleingeschränkten Bildungsorientierten 
(18 %). Demgegenüber ist der geringste Anteil nächtlicher Aktivitäten bei den 
Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen zu verzeichnen (7 %). 
Abbildung 4-10 stellt die gefundene Clusterlösung nach Zweck der Aktivität 
vergleichend gegenüber. Dazu wurde eine relative Darstellung gewählt. Heimwege 
blieben bei der Berechnung unberücksichtigt329. Die Relativwerte lassen sich leicht 
anhand der in Tabelle 4-14 ausgewiesenen Absolutwerte in Relation setzen. 
Die Gruppen 1–3 haben einen bedeutenden Anteil an Wegen zur Arbeit. Bei 
Geschäftlich mobilen Optimierern und den Multimodalen liegt dieser Wert bei 
knapp einem Viertel aller Wege. Noch stärker dominieren die Arbeitswege den 
Tagesablauf Arbeitender Traditionalisten (42 %). Für die übrigen Gruppen spielen 
Arbeitswege relativ gesehen eher eine nachgeordnete Rolle. 
 
 
Abbildung 4-10: Vergleichende Gegenüberstellung der Clusterlösung nach Zweck der Aktivität 
                                  
329  Grundsätzlich gibt es verschiedene Möglichkeiten zur Behandlung von Heimwegen. Häufig werden 
diese auch dem Zweck der vorangegangenen Aktivität zugeordnet. Dadurch ergeben sich geringfü-
gig andere prozentuale Anteile. Da im hier angestellten Vergleich jedoch die relativen Unterschiede 
zwischen den Gruppen relevant sind, hat die Art der Berücksichtigung der Heimwege keinen we-
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Summen können rundungsbedingt von 100 % abweichen 
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Wege zur Ausbildung zeigt in relevanter Größenordnung lediglich die Gruppe 
der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten. Fast ein Drittel der Wege (ohne 
Heimwege) entfallen auf diesen Zweck. 
Das einzige Cluster mit bedeutenden Anteilen dienstlich/geschäftlicher Aktivi-
täten wird durch die Gruppe der Geschäftlich mobilen Optimierer gebildet (25 %). 
Zusammen mit den Arbeitswegen entfällt in dieser Gruppe fast die Hälfte aller 
Wege (ohne Heimwege) auf Pflichtaktivitäten. 
Der Anteil von Wegen zu Betreuungszwecken, zum Holen und Bringen von 
Personen oder privaten Erledigungen ist vor allem im Cluster der Hochmobilen 
mit Haushaltsverpflichtungen dominant. Fast ein Drittel aller Wege (ohne Heim-
wege) entfällt auf derartige Zwecke, welche im Mobilitätspanel weitestgehend un-
ter „Service“ subsumiert werden. 
Einkaufswege zum Zweck der Versorgung zeigen im Wochenverlauf alle Grup-
pen. Anteilsmäßig hebt sich die Gruppe der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
besonders von den übrigen Gruppen ab. Einen sehr geringen Anteil von Einkaufs-
aktivitäten zeigen die Geschäftlich mobilen Optimierer und die Wahleingeschränk-
ten Bildungsorientierten. 
Auch das Bedürfnis nach Erholung (Freizeit) ist in allen Gruppen vorhanden. 
Je nach Gruppe fällt mindestens ein Viertel aller Wege (ohne Heimwege) auf die-
sen Aktivitätstyp. Bei drei Gruppen (2, 4 und 5) ist mindestens jeder dritte Weg 
ein Freizeitweg. Spitzenreiter sind bei anteilsmäßiger Betrachtung die Wenigmobi-
len ohne Mobilitätszwänge, die vier von zehn Wegen zu Freizeitzwecken unter-
nehmen. 
Abbildung 4-11 unterscheidet die Gruppen nach Verkehrsmittelnutzung. Dabei 
wird sowohl der Modal Split (oberer Teil der Abbildung) als auch die Einstufung 
der im Wochenverlauf monomodal oder multimodal agierenden Personen vorge-
nommen. In den meisten Clustern ist eine Dominanz der MIV-Nutzung zu ver-
zeichnen. Die stärkste MIV-Affinität hat die Gruppe Arbeitender Traditionalisten. 
Im Wochenverlauf werden 84 Prozent aller Wege mit diesen Verkehrsmitteln zu-
rückgelegt. Eine sehr hohe Nutzung individueller Kraftfahrzeuge zeigen auch die 
Gruppen der Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen und die Geschäftlich mo-
bilen Optimierer. Beide Personenkreise legen im Mittel etwa sieben von zehn We-
gen im motorisierten Individualverkehr zurück. Immer noch stark autofixiert sind 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte (61 %) gefolgt von den Wenigmobilen oh-
ne Mobilitätszwänge (46 %). Nur die Gruppe der Multimodalen legt im Mittel le-
diglich jeden fünften Weg individualmotorisiert zurück. 
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Abbildung 4-11: Vergleichende Gegenüberstellung der Clusterlösung nach Verkehrsmittelnutzung 
Dementsprechend hoch ist bei Multimodalen die ÖV-Nutzung. Knapp ein Drit-
tel aller Wege wird mit öffentlichen Verkehrsmitteln absolviert. Keine andere 
Gruppe zeigt eine derart hohe ÖV-Nutzungsintensität. Erwähnenswerte Anteile 
sind für Wahleingeschränkte Bildungsorientierte (15 %) und Wenigmobile ohne 
Mobilitätszwänge (9 %) sowie Geschäftlich mobile Optimierer (6 %) vorhanden. 
Die übrigen zwei Gruppen (3 und 6) haben im Grunde gar keine ÖV-Nutzung. 
Der Radverkehr hat bei ,Jungen Erwachsenen‘ durchaus eine Bedeutung. Mul-
timodale legen im Mittel 15 Prozent ihrer Wege mit dem Fahrrad zurück, gefolgt 
von den Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge (10 %). Alle anderen Cluster zeigen 
eine Radnutzung im einstelligen Prozentbereich. 
Auch im Zu-Fuß-Gehen unterscheiden sich einige Cluster deutlich voneinander. 
Anteilsmäßig ist bei den Multimodalen und Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
mehr als jeder dritte Weg ein Fußweg. Arbeitende Traditionalisten hingegen gehen 
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Interessant ist die Ergänzung der wegebezogenen Verkehrsmittelnutzung mit 
der Eingruppierung in monomodale oder multimodale Personen. Die drei Cluster 
mit der stärksten MIV-Nutzung kennzeichnen sich auch durch den größten Anteil 
monomodaler MIV-Nutzer. Bemerkenswert ist jedoch die Gruppe der Wahleinge-
schränkten Bildungsorientierten: Trotz eines hohen Anteils des MIV an allen We-
gen von über 60 Prozent sind lediglich deutlich unter einem Drittel der Personen 
MIV-monomodal. Im Umkehrschluss wechseln mehr als zwei von drei Personen 
des Clusters das Verkehrsmittel mindestens einmal pro Woche und gehören daher 
zur Gruppe der Multimodalen. Nicht überraschen kann der Befund für das Cluster 
der Multimodalen. Acht von zehn Personen wechseln im Laufe der Woche das 
Verkehrsmittel. Interessant erscheint weiterhin, dass im Cluster der Multimodalen 
sich ein Teil der Personen (16 %) die Woche über ÖV-monomodal verhält. Ein 
erwähnenswerter Anteil ÖV-Monomodaler findet sich nur noch bei den Wenigmo-
bilen ohne Mobilitätszwänge. Nennenswerte Rad-Monomodalität lässt sich in den 
Daten nicht finden. In den Gruppen fünf und sechs nutzen immerhin jeweils rund 
ein Prozent der ,Jungen Erwachsenen‘ über die Woche ausschließlich das Fahrrad 
als Verkehrsmittel. 
Da bei der Festlegung der optimalen Clusteranzahl auch eine 9er-Lösung in 
Frage kam, soll diese Lösung inhaltlich noch einmal aufgegriffen und diskutiert 
werden. Die 9er-Lösung unterteilt die Cluster der Geschäftlich mobilen Optimie-
rer, der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten und der Wenigmobilen ohne 
Mobilitätszwänge weiter. 
Bei der Untergliederung der Geschäftlich mobilen Optimierer entsteht ein zu-
sätzliches Cluster, welches inhaltlich dem Verhalten der Arbeitenden Traditiona-
listen ähnelt. Als wesentlicher Unterschied zur letztgenannten Gruppe bleibt je-
doch die dienstlich begründete Mobilität bestehen. 
Die Unterteilung der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten unterscheidet 
stärker die Häufigkeit der Wege. Die zusätzlichen Wege bei der etwas mobileren 
Gruppe werden im Mittel fast ausschließlich mit dem MIV zurückgelegt. Die Ein-
schränkung in der Wahlfreiheit kommt demnach bei dieser Gruppe noch stärker 
zur Geltung. 
Für die Unterteilung der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge wäre inhaltlich 
der Aspekt interessant, dass die Personen ohne Mobilitätszwänge mit sehr weni-
gen Wegen pro Woche nochmals stärker separiert werden und zwar von denen, die 
im Grunde eher eine durchschnittliche Mobilität aufweisen. Weitere Unterschiede 
konnten nicht aufgeklärt werden. Die Gesamtschau der Ergebnisse legt nahe, dass 
die weitere Aufteilung der Clusterlösung in neun Gruppen keine fundamental neu-
en Erkenntnisse in die Typisierung einbringt. 
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Situative Verhaltensumstände der Personen- bzw. Stichtagswoche 
Situative Verhaltensumstände der Stichtagswoche haben unter bestimmten Vo-
raussetzungen Einfluss auf im Normalfall routinemäßige Abläufe bzw. Gewohnhei-
ten und führen demnach u. U. zu Unregelmäßigkeiten im Verhalten. Zur Beurtei-
lung situativer Umstände und deren Einfluss auf Verhaltensabläufe wurden die im 
Panel vorhandenen Informationen zur Normalwoche verwendet sowie vier weitere 
Variablen zur Differenzierung der Gründe für sogenannte „Nichtnormalwochen“ 
erzeugt. Die Indikatoren selbst wurden aufgrund ihrer Variableneigenschaften im 
Rahmen des eigentlichen Klassifizierungsvorganges nicht verwertet. Jedoch ermög-
licht die zusätzliche Auswertung einzelner Mobilitätsindikatoren differenziert nach 
situativen Verhaltensumständen der Personen- bzw. Stichtagswoche interessante 
Rückschlüsse zur Gruppentrennung. 
Tabelle 4-15 zeigt die situativen Umstände ,Junger Erwachsener‘ während der 
Stichtagswoche und ihren Einfluss auf ausgewählte Mobilitätsindikatoren. Beson-
ders bemerkenswert erscheint in diesem Zusammenhang der Anteil von Personen, 
welcher über eine Stichtagswoche berichtet, die als „mehr oder weniger wie im-
mer“ einzuschätzen ist. Dieser Wert schwankt für die vier Gruppen 1–3 und 6 
leicht zwischen 58 Prozent und 64 Prozent. Dementsprechend berichtet die Mehr-
zahl der ,Jungen Erwachsenen‘ innerhalb dieser vier Cluster über „Normalwo-
chen“. Im Umkehrschluss bedeutet dies jedoch für diese vier Cluster, dass im 
Rahmen der alltäglichen Mobilität im Mittel etwa vier von zehn Personen über 
Wochen berichten, die Besonderheiten aufweisen. Diese Besonderheiten können 
dabei ganz unterschiedlicher Natur sein, an einem oder mehreren Tagen auftreten 
und müssen auch nicht zwangsläufig zu grundlegend anderen Verhaltensweisen 
gegenüber Normalwochen führen. 
Eine Schlussfolgerung aus den dargestellten Zusammenhängen besteht darin, 
dass Alltagsmobilität eben und gerade auch durch Besonderheiten geprägt wird 
und ein wesentlicher Teil des Mobilitätsverhaltens innerhalb eines Jahres in 
Nichtnormalwochen stattfindet. Das Ignorieren bzw. das Weglassen dieses augen-
scheinlich relevanten Bestandteils der Mobilität (z. B. sich nur auf Normalwochen 
zu beziehen), wird daher vom Autor als kritisch gesehen. 
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 1 2 3 4 5 6 
Anteil Normalwochea 59 % 63 % 64 % 72 % 27 % 58 %
Anteil Nichtnormalwocheb 41 % 37 % 36 % 28 % 73 % 42 %
Anteil Krank 3 % 4 % 4 % 4 % 13 % 12 %
Anteil Urlaub 10 % 13 % 12 % 7 % 22 % 10 %
Anteil Pkw in Werkstatt 1 % 2 % 3 % 2 % 1 % 2 %
Anteil Sonst. Besonderheit 26 % 19 % 17 % 15 % 37 % 19 %
Immob. Tage (Normalwoche) ,07 ,07 ,10 ,10 ,64 ,02
Immob. Tage (Besonderheit) ,72 ,48 ,81 ,61 2,02 ,54
Wege/P,d (Normalwoche) 4,21 4,16 3,14 4,22 2,87 5,40
Wege/P,d (Besonderheit) 3,93 3,55 2,78 3,19 2,29 5,18
Wege Arbeit (Normalwoche) 4,66 3,98 5,23 1,06 ,97 3,39
Wege Arbeit (Besonderheit) 4,14 3,77 4,11 ,33 ,67 1,76
Wege Ausbildung (Normalw.) ,37 1,25 ,05 5,31 ,84 ,14
Wege Ausbildung (Besond.) ,25 ,25 ,06 4,23 ,62 ,24
Wege Dienst (Normalw.) 5,08 ,61 ,08 ,16 ,42 ,51
Wege Dienst (Besond.) 3,73 ,43 ,03 ,28 ,24 ,29
Wege Service (Normalw.) ,71 ,53 ,70 ,95 ,80 5,91
Wege Service (Besond.) ,92 ,48 ,60 ,81 ,68 7,72
Hinweis: Angabe des Probanden zu Besonderheiten während des Berichts: a.) Normalwoche: „Die Stichtagswoche 
war mehr oder weniger wie immer.“ b.) Nichtnormalwoche: „Die Stichtagswoche war nicht wie immer.“ 
Zwei Cluster weichen in Bezug auf die berichteten Normalwochen deutlich von 
den übrigen ab. Das Cluster der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten enthält 
Personen, die in sieben von zehn Fällen über Normalwochen berichteten. Demge-
genüber ergibt sich dieses Verhältnis für die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
genau entgegengesetzt. Letztgenannte Gruppe stellt somit das einzige Cluster dar, 
welches sich in diesem Punkt von den übrigen grundlegend unterscheidet. 
Werden die Ursachen der von den Normalwochen abweichenden Umstände be-
trachtet, ist ersichtlich, dass zwei Gruppen (Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge 
und Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen) einen auffälligen Anteil von Perso-
nen einschließen, die angaben, mindestens einen Tag in der Stichtagswoche krank 
gewesen zu sein. Die übrigen Gruppen zeigen keine Auffälligkeiten. 
Die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge zeichnen sich darüber hinaus dadurch 
aus, dass sie etwa doppelt so häufig angaben (22 %), innerhalb der Woche min-
destens an einem Tag Urlaub gehabt zu haben. Weiter zeigt die Gruppe Auffällig-
keiten in Bezug auf „sonstige Besonderheiten“ über die Woche. 37 Prozent der 
Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge gaben an, eine Besonderheit in der Woche 
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gehabt zu haben, welche nicht bereits durch Krankheit, Urlaub oder Pkw in der 
Werkstatt zu charakterisieren war. Der Grund „Pkw in der Werkstatt“ ist für 
keines der Cluster eine nennenswerte Auffälligkeit. 
Tabelle 4-15 ermöglicht einige interessante Rückschlüsse zum Einfluss situativer 
Umstände auf die Mobilität, welche über die Auswertung von Eckwerten (Immo-
bile Tage, Wegehäufigkeit sowie der wöchentlichen Wegeanzahl zu zentralen 
Pflichtaktivitäten330) hinausgehen. Bemerkenswert ist zunächst, dass für alle Clus-
ter außer dem der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge der Anteil immobiler Ta-
ge in „Nichtnormalwochen“ auf niedrigem Niveau liegt und gegenüber „Nor-
malwochen“ nur leicht erhöht ist. Die stärkste Erhöhung innerhalb dieser fünf 
Cluster zeigen die Arbeitenden Traditionalisten (0,10 auf 0,81 immobile Tage pro 
Woche). Auffällig ist jedoch die Veränderung für die Gruppe der Wenigmobilen 
ohne Mobilitätszwänge. Diese zeigt bereits in Normalwochen einen Wert von 0,64 
immobilen Tagen. Der Wert erhöht sich jedoch in „Nichtnormalwochen“ auf im 
Mittel 2,02 immobile Tage. 
Dieser Umstand ist eine der Ursachen für die deutlich geringere mittlere Wege-
häufigkeit der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge, die jedoch auch in Nor-
malwochen bereits geringere Werte als alle übrigen Cluster aufweisen. Fast alle 
Cluster reduzieren ihre Mobilität in Nichtnormalwochen moderat. Besonders inte-
ressant ist jedoch der Wert für die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen. 
Dieses Cluster zeigt als einziges keine nennenswerte Verringerung der mittleren 
Wegehäufigkeit. 
Im nächsten Schritt soll der Einfluss situativer Umstände auf die Ausübung von 
Pflichtaktivitäten beurteilt werden. Dabei ist ersichtlich, dass alle Gruppen mit 
Mobilitätszwängen Pflichtaktivitäten sowohl in Normalwochen als auch in Nicht-
normalwochen zeigen. Die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen haben sogar 
noch eine deutlich erhöhte Wegeanzahl zu Servicezwecken zulasten von Arbeits-
wegen. Die Verbindung mit der Feststellung, dass Personen dieser Gruppe relativ 
häufig angegeben hatten krank gewesen zu sein, lässt intuitiv darauf schließen, 
dass Haushaltszwänge – z. B. Kind ist krank – dazu führen, dass sich ,Junge Er-
wachsene‘ dieses Clusters häufiger selbst krank melden und einen erhöhten Be-
treuungsaufwand, z. B. durch Arztbesuch, haben. Unabhängig davon ist auch der 
Wert von Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge interessant: Weder in „Nichtnor-
malwochen“ noch in „Normalwochen“ sind Auffälligkeiten in Bezug auf bzw. eine 
nennenswerte Größenordnung von Pflichtaktivitäten festzustellen. 
                                  
330  Hier: Arbeit, Ausbildung, dienstlich, Service 
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4.7.2 Modellprüfung 
Zur Prüfung der gefundenen Clusterlösung und Validierung sind verschiedene 
(konfirmatorische) Möglichkeiten denkbar. Als Modellprüfung wurden zunächst 
einfaktorielle Varianzanalysen gerechnet. Das Grundmodell ist für die Merkmals-
ausprägungen der einzelnen Objekte (Personen) zu formulieren als331: 
ijiijy    (i = 1, … , k; j = 1, ... , ni)     (9) 
wobei yij die Ausprägung der abhängigen Variablen des Probanden j in der Fak-
torstufe i angibt,  den Gesamtmittelwert der Grundgesamtheit darstellt, welcher 
durch die Stichprobe geschätzt wird, i die Wirkung der Stufe i eines Faktors dar-
stellt und ij als nicht erklärten Einfluss des Probanden j in der Faktorstufe i zu 
interpretieren ist. Die Beurteilung der Wirkung eines Faktors erfolgt klassischer-
weise auf Basis der Varianzzerlegung nach Fisher (Quadratsummenzerlegung), 
wobei in IBM SPSS die Vorgehensweise nach dem Allgemeinen linearen Modell 
(ALM) implementiert ist332. 
Die eingesetzte Varianzanalyse hat zum Ziel, die zur Clusterung verwendeten 
Variablen auf ihren Beitrag zum Gruppierungsergebnis zu testen333. Dabei ist im 
Ergebnis nicht die Signifikanz der eingesetzten Variablen an sich von Bedeutung, 
sondern lediglich ein gegebenenfalls gefundenes nichtsignifikantes Ergebnis. Dieses 
würde im Umkehrschluss aussagen, dass die entsprechende Variable nicht zum 
Clusterungsprozess beigetragen hat bzw. damit auch keine zuverlässige Clusterlö-
sung vorliegt.334 
Tabelle 4-16 zeigt das entsprechende Ergebnis der einfaktoriellen Varianzanaly-
sen. Die Analysen konnten keinen nichtsignifikanten Faktor entdecken. Das Signi-
fikanzniveau wurde zur Interpretation aufgrund des Vorliegens multiplen Testens 
entsprechend korrigiert (Bonferroni-Korrektur335). Der F-Wert ergibt sich aus dem 
                                  
331  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 78 oder auch BACKHAUS ET AL. (2008), S. 159 
332  RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 84; Für weitere mathematische Details und Anwendungsvorausset-
zungen von Varianzanalysen sei an dieser Stelle auch auf BACKHAUS ET AL. (2008, S. 154 ff.) ver-
wiesen. 
333  Im eigentlichen Sinne prüft die Varianzanalyse die Wirkung eines mehrfach gestuften (kategoria-
len) Faktors (im vorliegenden Fall die Cluster) auf eine abhängige (metrische) Variable (hier die 
zur Clusterung verwendeten latenten Faktoren). Als statistische Hypothese gilt dabei i  0 für 
mindestens eine Faktorstufe i (vgl. RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 77 und 81, BORTZ (2004), S. 
247). 
334  SCHENDERA (2010), S. 20 
335  Siehe dazu BORTZ (2004), S. 272 
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In-Beziehung-Setzen der Variabilität zwischen den Clustern zur (nichterklärten) 
Variabilität innerhalb der Cluster336 (in Tabelle 4-16 aus „Cluster: Mittel der 
Quadrate“ dividiert durch „Fehler: Mittel der Quadrate“). Ein hoher F-Wert und 
entsprechend auch ein geringer Signifikanzwert lassen den Schluss zu, dass sich 
die Ausprägungen einer Variablen innerhalb der Cluster ähnlicher sind als deren 
Werte in verschiedenen Clustern. Die Modellprüfung der erzielten Clusterlösung 
wird demzufolge als bestanden angesehen. 
Eine weitere Prüfmöglichkeit stellt das Instrument der Diskriminanzanalyse 
dar337, welches daher zur weiterführenden Modellvalidierung Verwendung findet. 
Die fehlende strukturen-prüfende Komponente bei Clusteranalysen wird somit 
durch das In-Ansatz-Bringen einer Diskriminanzanalyse ergänzt, mit Hilfe derer 
die gefundene Clusterstruktur überprüft werden soll338. 
Die Diskriminanzanalyse hat im vorliegenden Fall sowohl inhaltlichen als auch 
konfirmatorischen Charakter, da zum einen die Trennwirkung der Gruppen gra-
fisch verdeutlicht und zum anderen die Vorhersagestärke der zum Einsatz kom-
menden gruppierungsrelevanten Variablen geprüft wird (Trefferhäufigkeit). Da bei 
Verwendung der gleichen Variablen gelegentlich der Vorwurf eines etwas tautolo-
gischen Vorgehens auftaucht339, wird im vorliegenden Fall eine zweite Diskrimi-
nanzanalyse unter Verwendung der 25 transformierten Originalvariablen durchge-
führt. 








REGR factor score   1 116,217 5 ,359 899 323,551 ,000
REGR factor score   2 84,950 5 ,533 899 159,352 ,000
REGR factor score   3 37,918 5 ,795 899 47,715 ,000
REGR factor score   4 79,573 5 ,563 899 141,338 ,000
REGR factor score   5 115,874 5 ,361 899 320,892 ,000
REGR factor score   6 31,581 5 ,830 899 38,054 ,000
REGR factor score   7 24,800 5 ,868 899 28,584 ,000
REGR factor score   8 79,756 5 ,562 899 141,921 ,000
Die F-Tests sollten nur für beschreibende Zwecke verwendet werden, da die Cluster so gewählt wurden, dass die 
Differenzen zwischen Fällen in unterschiedlichen Clustern maximiert werden.
                                  
336  LITZ (2000), S. 420 
337  Vgl. BORTZ (2004), S. 583, SCHENDERA (2010), S. 299 und BACKHAUS ET AL. (2008), S. 185 
338  Vgl. WIEDENBECK & ZÜLL (2001), S. 17 und BACKHAUS ET AL. (2008), S. 208 
339  WIEDENBECK & ZÜLL (2001), S. 17 
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Die Voraussetzungen der Diskriminanzanalyse entsprechen denen einer multiva-
riaten Varianzanalyse. Dieser Aspekt ist insbesondere dann zu beachten, falls die 
statistische Bedeutsamkeit der Diskriminanzfunktionen beurteilt werden soll.340 
Da die Diskriminanzanalyse nach Ansicht des Autors bei verkehrsoziologischen 
Fragestellungen nicht so häufig Anwendung findet, soll das Verfahren im Folgen-
den etwas genauer vorgestellt werden, wobei für die vollständige Mathematik hin-
ter der Methode auf BACKHAUS ET AL. (2008, S. 181 ff.) sowie BORTZ (2004, S. 605 
ff.) verwiesen wird. 
Für den Fall, dass in der Analyse mehr Variablen p verwendet werden als Vor-
hersagegruppen k vorhanden sind, lassen sich k–1 Diskriminanzfunktionen, die im 
Mehr-Gruppen-Fall linear unabhängig sind und orthogonal341 zueinander stehen, 
bilden342. Nach BACKHAUS ET AL. (2008, S. 186) hat eine Diskriminanzfunktion die 
allgemeine Form: 
jj XbXbXbbY  ...22110  (j = 1, ... , J)    (10) 
Dabei sind b0 als konstantes Glied und bj als Diskriminanzkoeffizient der Merk-
malsvariable j auf Basis des Datensatzes zu schätzen. Wesentlich in diesem Zu-
sammenhang ist nach BACKHAUS ET AL., dass für jedes Element i (i = 1, … Ig) 
einer Gruppe g (g = 1, … G) unter Verwendung der Merkmalsausprägung Xigj ein 
Diskriminanzwert Ygi für jede der Diskriminanzfunktionen Yg berechnet werden 
kann.  
Jede Gruppe lässt sich dabei durch ihren mittleren Diskriminanzwert (Schwer-











1           (11) 
                                  
340  Vgl. dazu BORTZ (2004), S. 610; Auch für die Diskriminanzanalyse gilt dabei, dass in Bezug auf 
das Alpha- und Beta-Fehlerrisiko Verletzungen der Anwendungsvoraussetzungen mit steigendem 
Stichprobenumfang an Bedeutung verlieren. Für die Stabilität der Kennwerte (v. a. Diskriminanz-
koeffizienten) einer Diskriminanzanalyse kann als Faustregel gelten, dass die Stichprobengröße n 
mindestens 20-mal so groß sein sollte wie die Anzahl der zur Vorhersage verwendeten Variablen p 
(ebenda). Bei acht bzw. 25 verwendeten Variablen beträgt demnach der Mindeststichprobenum-
fang 160 bzw. 500 Fälle. 
341  WOLF & BEST (2010, S. 505) merken dazu an, dass die Orthogonalität jedoch nicht zwingend ist. 
342  Vgl. BORTZ (2004), S. 609 und BACKHAUS ET AL. (2008), S. 200 
343  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 187 
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Die Schätzung der Koeffizienten wird dabei durch Maximierung des Diskrimi-
nanzkriteriums erreicht. Der Maximalwert des Diskriminanzkriteriums  wird als 
Eigenwert  bezeichnet mit344 































        (13) 
 
Dabei stellt SSb die Streuung zwischen den Gruppen und SSw die Streuung in-
nerhalb der Gruppen dar bzw. eben im ersten Term die durch die Gruppen erklär-
te Streuung gegenüber der nicht erklärte Streuung im zweiten Term. 
Nach Maximierung des Diskriminanzkriteriums und Extraktion der Diskrimi-
nanzfunktionen werden die Eigenwerte der Funktionen in absteigende Reihenfolge 
gebracht. Zur Bewertung der relativen Bedeutung der Funktionen innerhalb der 
Analyse wird deren Eigenwertanteil herangezogen.346  
Nach der Schätzung der Koeffizienten der Diskriminanzfunktionen können diese 
bezüglich ihrer Güte überprüft werden. Dazu ist einerseits die Klassifikation an 
sich (Trefferquote), andererseits das Diskriminanzkriterium evaluierungsrelevant. 
Zur sachgerechten Beurteilung der Klassifikationsfähigkeit ist die Trefferquote mit 
der rein zufälligen Zuordnung zu den Gruppen zu vergleichen. Erst bei einer höhe-
ren Trefferquote als bei zufälliger Zuweisung war der Einsatz des Analyseinstru-
mentes erfolgreich.347 
Zur Beurteilung der Trefferquote finden üblicherweise die die in Tabelle 4-17 
dargestellten Kriterien Einsatz. Welches Kriterium zur Anwendung kommt hängt 
von der Zielsetzung der Klassifikation ab. Sollen alle Gruppen möglichst gut klas-
sifiziert werden und unterscheiden sich die Gruppengrößen, ist das „Proportional-
Kriterium“ vorzuziehen, da somit die Gruppenstärke bei der Beurteilung der Tref-
ferquote einbezogen wird.348 
                                  
344  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 200 
345  A. a. O., S. 189 
346  WOLF & BEST (2010), S. 503 
347  Vgl. BACKHAUS ET AL. (2008), S. 202 und WOLF & BEST (2010), S. 504 
348  WOLF & BEST (2010), S. 504 
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Tabelle 4-17: Kriterien zum Vergleich der Trefferquote nach MORRISON (1969)349 
 
Quelle: Tabelle aus WOLF & BEST (2010), S. 505 
Für einen Sechs-Gruppen-Fall und den in Tabelle 4-12 dargestellten, aus der 
Clusterzentrenanalyse resultierenden, Gruppengrößen liegt die zufällige Treffer-
quote bei Zugrundelegung des „Proportional-Kriteriums“ bei 17,1 Prozent. 
Bei der Beurteilung der Treffergenauigkeit ist zu beachten, dass die Verwen-
dung derselben Stichrobe zu einer Überschätzung der Trefferquote führen kann. 
Daher gibt es verschiedene Ansätze, eine bereinigte Trefferquote zu berechnen. 
Diese Verfahren werden unter dem Begriff Kreuzvalidierung geführt, wobei unter-
schiedliche Vorgehensweisen in Frage kommen: 
- Aufteilung der Daten in zwei Stichproben (Trainings- bzw. Lernstichprobe 
und Kontrollstichprobe) 
- Aufteilung in k Unterstichproben und wiederholte Schätzung der Diskrimi-
nanzfunktionen auf Basis von k–1 Unterstichproben (Jackknife-Methode) 
- Vorhersagen eines Elements n auf Basis der wiederholt berechneten Diskri-
minanzfunktionen ohne das n-te Element 
Zu den Vor- und Nachteilen der einzelnen Ansätze siehe BACKHAUS ET AL. 
(2008, S. 202). Nachfolgend wird die dritte Variante zur Kreuzvalidierung350 ge-
nutzt. Diese hat nach BACKHAUS ET AL. vor allen den Vorteil, dass eine unverzerr-
                                  
349  Zitiert nach WOLF & BEST (2010), S. 505 
350  Zur Klassifizierung neuer Objekte wird dazu das Wahrscheinlichkeitskonzept auf Basis der Regel 
nach Bayes angewandt. Das Vorgehen ist in BACKHAUS ET AL. (2008, S. 212 ff.) ausführlich be-
schrieben. 
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te Schätzung der Trefferquote bei vollständiger Verwendung der zur Verfügung 
stehenden Informationen gegeben ist. 
Zur Ergebnisvalidierung der Diskriminanzanalyse lassen sich Gütemaße auf Ba-
sis des Eigenwertes verwenden. Dabei können zur Prüfung der Diskriminanzfunk-
tionen der kanonische Korrelationskoeffizient c (möglichst nahe „1“) oder des 
(multiplen) Wilks‘ Lambda  (möglichst nahe „0“) herangezogen werden. Beide 
Prüfgrößen sind ineinander überführbar wobei sich Wilks‘ Lambda in eine proba-
bilistische Größe umwandeln lässt, was einen Signifikanztest der Diskriminanz-
funktionen zulässt.351 
Zunächst erfolgt die Diskriminanzanalyse auf Basis der acht zur Clusterung 
verwendeten latenten Variablen (REGR factor score 1–8). Die wichtigsten tabel-
larischen Ergebnisse sind in Anlage III dargestellt. 
Die ersten drei Diskriminanzfunktionen vereinen bereits den größten Teil der 
erklärbaren Varianz (78,8 %) und weisen relativ hohe kanonische Korrelationen 
(> 0.7) auf. Wilks‘ Lambda erreicht für diese drei Funktionen jeweils im Kontrast 
mit der Fünften mit niedrigen Werten (zwischen 0,013 und 0,144) eine hohe Signi-
fikanz.  
Werden die Diskriminanzwerte der ersten drei Funktionen grafisch aufgetragen 
(Tabelle 4-12), trennen die Funktionen die sechs Gruppen erstaunlich gut. Sowohl 
die Zentroide als auch die Einzelwerte lassen sich in den zwei- und dreidimensio-
nalen Darstellungen gut voneinander abgrenzen. 
                                  
351  WOLF & BEST (2010), S. 505; Die Berechnung der Prüfgrößen lässt sich in BACKHAUS ET AL. 
(2008, S. 203 f.) nachvollziehen. 
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Abbildung 4-12: Grafische Darstellung der Diskriminanzwerte der Funktionen 1–3  
(Grundlage: Acht latente Faktoren aus PCA) 
 
Tabelle 4-18 zeigt das kreuzvalidierte Klassifizierungsergebnis. Insgesamt kön-
nen 90,4 Prozent der Fälle richtig vorhergesagt werden, was ein außerordentlich 
gutes Ergebnis darstellt (Zufallsmodell auf Basis „Proportional-Kriterium“: 17,1 
Prozent Trefferwahrscheinlichkeit). Die Gruppe 2 („Die Multimodalen“) zeigt mit 






156 Verhaltensbezogene Typologisierung ,Junger Erwachsener‘  
Tabelle 4-18: Gruppenzugehörigkeit bei Diskriminanzanalyse (Trefferquote, Grundlage: Acht latente Faktoren aus 
PCA) 
 
Vorausgesagte (kreuzvalidierte) Gruppenzugehörigkeit 
1 2 3 4 5 6 Total
1 112 0 1 2 0 0 115
2 7 93 7 6 6 0 119
3 1 3 175 3 0 3 185
4 0 0 2 160 0 0 162
5 5 5 1 8 138 3 160
6 4 1 12 4 3 140 164
1 97,4 % 0,0 % 0,9 % 1,7 % 0,0 % 0,0 % 100 %
2 5,9 % 78,2 % 5,9 % 5,0 % 5,0 % 0,0 % 100 %
3 0,5 % 1,6 % 94,6 % 1,6 % 0,0 % 1,6 % 100 %
4 0,0 % 0,0 % 1,2 % 98,8 % 0,0 % 0,0 % 100 %
5 3,1 % 3,1 % ,6 % 5,0 % 86,3 % 1,9 % 100 %
6 2,4 % 0,6 % 7,3 % 2,4 % 1,8 % 85,4 % 100 %
 129 102 198 183 147 146 90,4 %
 
Im Anschluss wurde eine weitere Diskriminanzanalyse auf Basis der 25 
transformierten Originalvariablen (Indikatoren-Set vor der Durchführung der 
Hauptkomponentenanalyse) realisiert. Die zentralen tabellarischen Ergebnisse be-
finden sich in Anlage III. 
Die ersten drei Diskriminanzfunktionen vereinen dabei bereits den größten Teil 
der erklärbaren Varianz (78,9 %) und weisen relativ hohe kanonische Korrelatio-
nen (> 0.75) auf. Wilks‘ Lambda zeigt für diese drei Funktionen jeweils im Kon-
trast mit der Fünften mit niedrigen Beträgen (zwischen 0,009 und 0,114) sehr ho-
he Signifikanzwerte. 
Werden die Diskriminanzwerte der ersten drei Funktionen grafisch aufgetragen 
(Abbildung 4-13), trennen die Funktionen die sechs Gruppen noch etwas besser 
als im ersten Fall. Sowohl die Zentroide als auch die Einzelwerte lassen sich in den 
zwei- und dreidimensionalen Darstellungen sehr gut voneinander abgrenzen. 
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Abbildung 4-13: Grafische Darstellung der Diskriminanzwerte der Funktionen 1–3  
(Grundlage: 25 transformierte Originalvariablen vor PCA) 
 
Tabelle 4-19 zeigt das kreuzvalidierte Klassifizierungsergebnis. Insgesamt kön-
nen 86,9 Prozent der Fälle richtig vorhergesagt werden, was wiederum ein überaus 
gutes Ergebnis darstellt (Zufallsmodell auf Basis „Proportional-Kriterium“: 17,1 
Prozent Trefferwahrscheinlichkeit). Die Gruppe 6 („Hochmobile mit Haushaltsver-
pflichtungen“) zeigt mit 76,8 Prozent richtiger Klassifikationen das im Verhältnis 






158 Verhaltensbezogene Typologisierung ,Junger Erwachsener‘  
Tabelle 4-19: Gruppenzugehörigkeit bei Diskriminanzanalyse (Trefferquote, Grundlage: 25 transformierte Origi-
nalvariablen vor PCA) 
Vorausgesagte (kreuzvalidierte) Gruppenzugehörigkeit
Total1 2 3 4 5 6 
1 110 1 1 3 0 0 115
2 5 94 6 6 3 5 119
3 4 5 163 6 1 6 185
4 0 0 0 162 0 0 162
5 4 5 3 11 131 6 160
6 3 5 20 4 6 126 164
1 95,7 % 0,9 % 0,9 % 2,6 % 0,0 % 0,0 % 100 %
2 4,2 % 79,0 % 5,0 % 5,0 % 2,5 % 4,2 % 100 %
3 2,2 % 2,7 % 88,1 % 3,2 % 0,5 % 3,2 % 100 %
4 0,0 % 0,0 % 0,0 % 100,0 % 0,0 % 0,0 % 100 %
5 2,5 % 3,1 % 1,9 % 6,9 % 81,9 % 3,8 % 100 %
6 1,8 % 3,0 % 12,2 % 2,4 % 3,7 % 76,8 % 100 %
 126 110 193 192 141 143 86,9 %
4.7.3 Stabilitätsprüfung 
Die Prüfung der Stabilität der Clusterlösung ist notwendige Voraussetzung für 
deren inhaltliche Gültigkeit. Dies ist damit zu begründen, dass Verfahrensent-
scheidungen im Rahmen der Clusteranalyse zum Teil normativen Charakter ha-
ben. Im Rahmen einer Stabilitätsprüfung wird daher untersucht, inwieweit sich 
die Ergebnisse bei Variation der Klassifizierungsmethoden verändern.352 Alternativ 
lassen sich Stabilitätsprüfungen auch anhand der Untersuchung von Substichpro-
ben realisieren353. Zu Prüfzwecken erfolgte die Gegenüberstellung der K-Means-
Lösung mit dem hierarchischen Verfahren nach Ward und Verwendung des quad-
ratischen euklidischen Distanzmaßes (1. Vergleichsfall). Weiterhin wurde zu Ver-
gleichszwecken die Average-Linkage-Methode gerechnet, wobei dasselbe Ähnlich-
keitsmaß Anwendung findet (2. Vergleichsfall). Der zweite Vergleichsfall erfolgt 
zur Überprüfung der Übereinstimmung von Clusterlösungen, wenn angenommen 
werden müsste, dass sich die Gruppengrößen stark unterscheiden. Die Ward-
Methode basiert im Grunde stets auf dem Ähnlichkeitsmaß der quadrierten eukli-
dischen Distanz. Jedoch ist in der Literatur durchaus häufiger die Kombination 
aus Ward-Methode mit Pearson-Korrelation zu finden. Daher wurde auch diese 
Kombination berechnet (3. Vergleichsfall). BACHER ET AL. (2010, S. 165) geben 
an, dass die Clusterbildung bei einem Vergleich unterschiedlicher Verfahren bei 
etwa 70 Prozent Übereinstimmung der Gruppierungsergebnisse zweier Lösungen 
als ausreichend stabil interpretiert werden kann. 
                                  
352  BACHER ET AL. (2010), S. 164 f. 
353  SCHENDERA (2010), S. 12 
 Verhaltensbezogene Typologisierung ,Junger Erwachsener‘ 159 
Tabelle 4-20: Stabilitätsprüfung der Clusterlösung 
 
(1) Hierarchische Ward-Methode, quadrierter euklidischer Abstand 




1 105 4 2 2 1 1 115
2 7 72 8 16 16 0 119
3 7 11 147 7 3 10 185
4 2 0 2 153 4 1 162
5 12 6 18 11 112 1 160




1 91 % 3 % 2 % 2 % 1 % 1 % 100 %
2 6 % 61 % 7 % 13 % 13 % 0 % 100 %
3 4 % 6 % 79 % 4 % 2 % 5 % 100 %
4 1 % 0 % 1 % 94 % 2 % 1 % 100 %
5 8 % 4 % 11 % 7 % 70 % 1 % 100 %
6 7 % 1 % 4 % 4 % 21 % 63 % 100 %
Total 145 95 184 195 170 116 76 %
(2) Average Linkage (Within Group), quadrierter euklidischer Abstand 




1 97 3 2 3 1 9 115
2 15 36 52 2 0 14 119
3 7 11 158 1 1 7 185
4 0 29 11 121 0 1 162
5 13 58 18 5 65 1 160




1 84 % 3 % 2 % 3 % 1 % 8 % 100 %
2 13 % 30 % 44 % 2 % 0 % 12 % 100 %
3 4 % 6 % 85 % 1 % 1 % 4 % 100 %
4 0 % 18 % 7 % 75 % 0 % 1 % 100 %
5 8 % 36 % 11 % 3 % 41 % 1 % 100 %
6 2 % 4 % 2 % 5 % 9 % 79 % 100 %
Total 135 144 244 140 81 161 67 %
(3) Hierarchische Ward-Methode, mit Pearson-Korrelation 




1 104 0 4 5 2 0 115
2 20 47 16 23 4 9 119
3 18 4 138 2 3 20 185
4 1 0 2 153 0 6 162
5 16 4 21 27 76 16 160




1 90 % 0 % 3 % 4 % 2 % 0 % 100 %
2 17 % 39 % 13 % 19 % 3 % 8 % 100 %
3 10 % 2 % 75 % 1 % 2 % 11 % 100 %
4 1 % 0 % 1 % 94 % 0 % 4 % 100 %
5 10 % 3 % 13 % 17 % 48 % 10 % 100 %
6 13 % 4 % 1 % 3 % 7 % 72 % 100 %
Total 180 61 183 215 97 169 70 %
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Tabelle 4-20 zeigt die Ergebnisse der Stabilitätsprüfung für die zuvor genannten 
drei Vergleichsfälle. Die Gesamtübereinstimmung der Klassifikationen ist mit 
Werten zwischen 67 Prozent und 76 Prozent als ausreichend zu bezeichnen. 
Die Hauptdiagonalen zeigen die Rand-Index-Werte für jedes Cluster. Dabei ist 
auffällig, dass sowohl im zweiten als auch im dritten Fall eine vergleichsweise mä-
ßige Übereinstimmung für die Gruppen 2 („Multimodale“) sowie 6 („Wenigmobile 
ohne Mobilitätszwänge“) zu verzeichnen ist. Demgegenüber lassen sich für zwölf 
von 18 Vergleichen Übereinstimmungen von deutlich über 70 Prozent erzielen. 
Insgesamt kann von einer weitestgehend stabilen Clusterlösung gesprochen wer-
den. 
4.7.4 Formale Gültigkeit 
Eine weitere Absicherung zur Beurteilung der Qualität des Fusionierungspro-
zesses kann über die Prüfung der formalen Gültigkeit erfolgen. Als wesentliches 
Merkmal einer erfolgreichen Clusterung ist die Erfüllung der Anforderung nach 
Intracluster-Homogenität bzw. Intercluster-Heterogenität zu nennen. Zur formalen 
Gültigkeitsprüfung werden dazu üblicherweise sogenannte F- und t-Werte berech-
net.354  




GJVF            (14) 
Wobei V(J, G) die Varianz der Variable J in der Gruppe G und V(J) die Vari-
anz der Variable J in der Erhebungsgesamtheit beschreibt. Falls der Wert je Va-
riable und Gruppe den Wert 1 nicht übersteigt, liegt eine geringere Streuung der 
Variable innerhalb Gruppe vor, als in der Gesamtheit der Daten (Intraclusterho-
mogenität). Die Clusterlösung sollte daher für möglichst viele Kombinationen 
Werte F < 1 aufweisen. Sind alle F-Werte eines Clusters kleiner als eins, ist ein 
Cluster als vollkommen homogen zu bezeichnen356. 
                                  
354  SCHENDERA (2010), S. 11; Dabei ist zu beachten, dass beide Werte nicht mit den ähnlich klingen-
den Signifikanztests t-Test und F-Test zu verwechseln sind. 
355  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 439 
356  A. a. O., S. 440 
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Als weiteres formales Kriterium, vorwiegend als Anhaltspunkt zur Clusterinter-





JXGJXt           (15) 
Demnach wird der Gesamtmittelwert der Variable J in der Erhebungsgesamt-
heit vom Mittelwert der Variable J in der Gruppe G subtrahiert und anschließend 
das Ergebnis durch die Standardabweichung der Variablen J der Gesamtheit aller 
Daten dividiert. Dadurch stellen t-Werte normierte Werte dar, für die negative 
Zahlen anzeigen, dass die Variable J in der Gruppe G gegenüber selbiger in der 
Erhebungsgesamtheit unterrepräsentiert ist und umgekehrt positive Werte eine 
Überrepräsentation anzeigen.357 
Die entsprechenden Einzelwerte für F und t lassen sich aus Tabelle 4-21 able-
sen. Insgesamt zeigt sich, dass für die überwiegenden Variablen-Gruppen-
Kombinationen das Homogenitätskriterium erfüllt wird. Berechnet als Mittelwert 
über alle Variablen, ergibt sich je nach Gruppe eine Intraclusterhomogenität zwi-
schen F= 0,51 und F = 0,85. 
                                  
357  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 440 
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4.8 Zwischenfazit 
Die verhaltensbezogene Typologisierung erfolgte auf Basis einer von Ausreißern 
bereinigten Datengrundlage zu 905 ,Jungen Erwachsenen‘ im Alter von 18 bis 35 
Jahren des deutschen Mobilitätspanels. Es wurde dabei ausschließlich das Jahr der 
Erstteilnahme im Zeitraum von 2002 bis 2007 verwendet. Die analysierten Mobili-
tätsinformationen beziehen sich auf eine Personenwoche, welche demzufolge An-
gaben zu sieben aufeinanderfolgenden Stichtagen enthält. Das Vorgehen hat dabei 
sowohl inhaltliche (Nutzung der Längsschnittinformationen über Indikatoren mög-
lich) als auch mathematisch-statistische (Unabhängigkeit der Residuen gegeben, 
Variableneigenschaften günstiger, methodische Probleme von Längsschnittdaten 
vermieden) Vorteile. 
Anhand verschiedener inhaltlicher Überlegungen erfolgte die Zusammenstellung 
eines Indikatoren-Sets mit zunächst 35 Variablen. Aus statistischen Gründen 
wurden für den eigentlichen Klassifizierungsvorgang 28 Variablen berücksichtigt. 
Die Merkmalsinformation der übrigen Variablen fand zur inhaltlichen Beschrei-
bung und Benennung der Cluster im Anschluss weiterhin Verwendung. 
Der eigentlichen Clusteranalyse wurde eine dimensionsreduzierende Hauptkom-
ponentenanalyse vorgeschaltet. Ein hierarchisches Clusterverfahren ermöglichte es, 
eine optimale Clusteranzahl und Clusterzentren zu bestimmen. Mittels Cluster-
zentrenanalyse wurde anschließend die endgültige Typisierung vorgenommen. Der 
Klassifizierungsvorgang hatte eine Sechs-Clusterlösung zum Ergebnis, deren Clus-
ter sich durch ihre Verhaltensspezifika ausgesprochen gut voneinander trennen, 
beschreiben, benennen und interpretieren ließen. 
Alle formalen Anforderungen (Modell- und Stabilitätsprüfung, formale Gültig-
keit) sind hinreichend erfüllt. Die Trennfähigkeit der zum Einsatz kommenden 
Variablen konnte im Rahmen von Varianz- und Diskriminanzanalysen eindrucks-
voll belegt werden. Die gefundene Clusterlösung ist weitestgehend stabil, was an-
hand der Verwendung anderer Clustermethoden und Distanzmaße demonstriert 
wurde. Die formale Gültigkeitsprüfung zeigt, dass die gefundenen Cluster gegen-
über den Ausgangsdaten eine deutlich höhere interne Homogenität haben. Auch 
die Anforderung einer Intraclusterheterogenität ist als hinreichend erfüllt anzuse-
hen. 
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5 Soziodemografische und raumstrukturelle 
Charakterisierung der Verhaltens-
typologie 
5.1 Merkmalsraum zur Gruppenbeschreibung 
Die im Mobilitätspanel zur Verfügung stehenden Merkmale werden in einem ers-
ten Sondierungsschritt tabellarisch ausgewertet und im Folgenden zur Charakteri-
sierung der gefundenen Verhaltenstypologie in die Bereiche Soziodemografie und 
Raumstruktur gegliedert. Erste Auffälligkeiten sind grau unterlegt. Sie sollen je-
doch an dieser Stelle noch nicht im Detail reflektiert werden. 
Unter Zugrundelegung der deskriptiven Vorinformationen erfolgt im Anschluss 
eine inhaltliche Validitätsprüfung. Dazu wird ein konfirmatorisches Vorgehen in 
Ansatz gebracht. Die dadurch gewonnenen Erkenntnisse ermöglichen es, die 
Gruppen zu beschreiben und vergleichend gegenüberzustellen. Im Anschluss wer-
den zunächst die in Frage kommenden Variablen vorgestellt. 
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5.1.1 Soziodemografische Variablen 
Als Erklärungsgrößen des soziodemografischen Merkmalsraums kommen 13 Vari-
ablen in die engere Auswahl. Eine Übersicht zeigt Tabelle 5-1, wobei zusätzlich 
die (deskriptiven) Auffälligkeiten innerhalb der Verhaltenstypologie gekennzeich-
net sind. Tabelle 5-2 stellt im Anschluss die einzelnen Merkmalsausprägungen dif-
ferenziert nach Verhaltenstypen gegenüber. 

























Geschlecht X X X
Alter X X X X
Hochschulreife X X  
Pkw-Verfügbarkeit X X X  X
Pkw-Führerschein  X X 
ÖPNV-Zeitkarte  X X X 
Bahncard  X  
Beruf/Ausbildung X X X X 
Haushaltsgröße  X  X
Kinder kl. 10 im HH  X  X
Pkw im Haushalt X X X X 
Einkommen X X X X X
Carsharing  X  
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1 2 3 4 5 6
Geschlecht 
(n = 905) 
Männlich 64,3 % 42,0 % 55,1 % 50,6 % 36,9 % 23,8 %
Weiblich 35,7 % 58,0 % 44,9 % 49,4 % 63,1 % 76,2 %
Alter  
(n = 905) 
18–25 23,5 % 29,4 % 28,6 % 85,2 % 40,6 % 11,6 %
26–30 25,2 % 31,1 % 27,0 % 11,1 % 31,3 % 35,4 %
31–35 51,3 % 39,5 % 44,3 % 3,7 % 28,1 % 53,0 %
Hochschulreife 
(n = 890) 
Nein 33,0 % 26,3 % 60,4 % 51,3 % 49,7 % 59,5 %
Ja 67,0 % 73,7 % 39,6 % 48,8 % 50,3 % 40,5 %
Pkw-
Verfügbarkeit  
(n = 845) 
Ja, regelmäßig 80,9 % 27,1 % 87,7 % 43,0 % 49,6 % 81,4 %
n. Absprache 8,2 % 18,7 % 6,7 % 40,3 % 28,1 % 14,3 %
Nein 10,9 % 54,2 % 5,6 % 16,8 % 22,3 % 4,3 %
Pkw-Führer-
schein (n = 895) 
Nein 1,7 % 18,5 % 2,7 % 15,1 % 19,2 % 1,8 %
Ja 98,3 % 81,5 % 97,3 % 84,9 % 80,8 % 98,2 %
ÖPNV-Zeitkarte 
(n = 845) 
Ja 17,3 % 69,2 % 8,1 % 49,0 % 28,7 % 9,1 %
Nein 82,7 % 30,8 % 91,9 % 51,0 % 71,3 % 90,9 %
Bahncard  
(n = 899) 
Ja 12,2 % 29,4 % 2,7 % 13,7 % 11,4 % 4,3 %
Nein 87,8 % 70,6 % 97,3 % 86,3 % 88,6 % 95,7 %
Beruf/ 
Ausbildung  
(n = 891) 
Vollzeit 76,5 % 50,4 % 76,6 % 6,2 % 21,9 % 28,8 %
Teilzeit 5,2 % 12,6 % 12,0 % 1,9 % 9,3 % 33,1 %
in Ausbildung 17,4 % 29,4 % 9,8 % 90,7 % 38,4 % 10,0 %
n. erwerbstätig* 0,9 % 7,6 % 1,6 % 1,2 % 30,5 % 28,1 %
Haushaltsgröße 
(n = 905) 
1 17,4 % 34,5 % 14,6 % 11,1 % 13,8 % 4,9 %
2 30,4 % 33,6 % 31,9 % 11,7 % 13,8 % 15,9 %
3 und mehr 52,2 % 31,9 % 53,5 % 77,2 % 72,5 % 79,3 %
Kinder kleiner  
10 im Haushalt 
(n = 905) 
0 70,4 % 84,9 % 73,0 % 96,9 % 64,4 % 29,3 %
1 20,0 % 10,9 % 20,0 % 2,5 % 22,5 % 34,1 %
2 und mehr 9,6 % 4,2 % 7,0 % ,6 % 13,1 % 36,6 %
Pkw im Haus-
halt  
(n = 905) 
0 7,0 % 52,9 % 2,2 % 5,6 % 16,9 % 4,3 %
1 27,8 % 31,9 % 40,5 % 30,2 % 51,9 % 38,4 %




(n = 706) 
bis 500 9,1 % 19,8 % 14,1 % 22,0 % 25,4 % 26,0 %
501–750 27,3 % 26,0 % 27,5 % 33,3 % 38,9 % 43,5 %
751–1000 18,2 % 16,7 % 14,8 % 30,1 % 17,5 % 20,6 %
1001–1500 26,1 % 19,8 % 31,7 % 13,8 % 11,9 % 6,9 %
mehr als 1500 19,3 % 17,7 % 12,0 % 0,8 % 6,3 % 3,1 %
Carsharing  
(n = 904) 
Ja 0,0 % 6,7 % 1,6 % 0,6 % 1,9 % 2,5 %
Nein 100,0 % 93,3 % 98,4 % 99,4 % 98,1 % 97,5 %
* inkl. Hausfrau bzw. -mann, arbeitslos, Rente 
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5.1.2 Raumstrukturelle Variablen 
Zur raumstrukturellen Charakterisierung der Verhaltenstypologie kommt eine 
Vielzahl von Variablen in Frage. Zur Raumtypisierung existieren im Mobilitäts-
panel eine Reihe unterschiedlicher Möglichkeiten: 
- Ortsgrößenklasse/Einwohnerzahl (4 Kategorien) 
- Lage der Wohnung (6 Kategorien) 
- BIK-Raumtyp (9 Kategorien) 
- BIK-Raumtyp (5 Kategorien) 
- BBR-Kreistyp (9 Kategorien) 
- Nahräumliche Lagegunst358 (2 Kategorien) 
Tabelle 5-3 zeigt die Korrelationsmatrix der in Frage kommenden Raumtypisie-
rungen. Dazu wurde aufgrund der ordinalskalierten bzw. dichotomen Merkmale 
der Spearmans-Rangkorrelations-Koeffizient berechnet. Dieser stellt eine nichtpa-
rametrische Statistik dar und findet bei Verletzung der Voraussetzungen zur Be-
rechnung der Produkt-Moment-Korrelation Anwendung. Dazu werden die Daten 
zunächst in einen fortlaufenden (Zahlen-)Rang überführt und im Anschluss die 
bereits dargestellte Formel des Pearson-Korrelations-Koeffizienten (siehe Kapitel 
4.4.3, S. 116) auf diese Ränge angewandt359. Die Zulässigkeit dieses Vorgehens 
wird in BORTZ (2004, S. 232) gezeigt. 













Einwohnerzahl 1,000   
Lage der Wohnung -,833 1,000  
BIK -,711 ,696 1,000 ,  
BIK-Raumtyp -,752 ,735 ,917 1,000  
BBR-Kreistyp -,693 ,646 716 ,648 1,000 
Nahräuml. Lage-
gunst ,310 -,297 -,196 -,208 -,133 1,000 
 
                                  
358  Die Variable wurde zur Berücksichtigung der Eigenschaften integrierter Wohnlagen neu gebildet. 
Als Kriterium einer anzunehmenden nahräumlichen Lagegunst, wurde das Vorhandensein jeweils 
(mindestens) einer Einkaufseinrichtung, einer Kneipe, eines Kinos und einer Sporteinrichtung in 
der näheren Umgebung der Wohnung (max. 1–2 km entfernt bzw. 15–20 Minuten Fußweg) defi-
niert. 
359  Vgl. FIELD (2009), S. 179 f. und BORTZ (2004), S. 232 
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Die Korrelationskoeffizienten zeigen hohe Zusammenhangsmaße insbesondere 
auch zwischen BIK, BBR-Kreistyp und Ortsgrößenklasse (Einwohnerzahl). Einen 
Vergleich wesentlicher Typisierungsansätze (Ortsgrößenklasse, Klassifizierungen 
nach BIK und BBR) zeigt WITTWER (2008, S. 140 ff.). Dabei erwies sich die 
Ortsgrößenklasse gegenüber den Einteilungen nach BBR und BIK zur Abbildung 
von Zusammenhängen der Verkehrsentstehung als vorteilhaft. Die einzige Variab-
le, die nur geringe bzw. mittlere Korrelationen gegenüber den übrigen Variablen 
zeigt ist die nahräumliche Lagegunst. 
Aufgrund der hohen Multikollinearität der Typisierungen werden zur Raum-
klassifizierung demnach lediglich die Einwohnerzahl (Ortsgrößenklasse) und die 
nahräumliche Lagegunst in die engere Variablenauswahl einbezogen. Wegen der 
dargestellten Zusammenhänge und inhaltlicher Überlegungen sind insgesamt sechs 
potenzielle raumstrukturelle Erklärungsfaktoren in die engere Auswahl gekommen. 
Die nachstehende Tabelle 5-4 zeigt die Variablen, einschließlich ihrer deskripti-
ven Auffälligkeiten innerhalb der Typologie. Eine Übersicht der Merkmalsausprä-
gungen innerhalb der Verhaltenstypen ist in Tabelle 5-5 enthalten. 

























Einwohnerzahl X X X X  X
Nahräuml. Lagegunst X X X  X
Lage Arbeitsplatz X X X  X
ÖV-Verbindung X X X X 
Parkplätze (Arbeit) X X X  
Parkprobleme (HH) X X X  X
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Tabelle 5-5: Raumstrukturelle Merkmale 



























1 2 3 4 5 6
Einwohnerzahl 
in 4 Gruppen  
(n = 905) 
bis unter 
20.000 47,0 % 10,1 % 58,4 % 54,9 % 33,8 % 51,2 % 
20.000 bis  
unter 100.000 20,0 % 13,4 % 20,0 % 17,3 % 24,4 % 24,4 % 
100.000 bis  
unter 500.000 21,7 % 37,0 % 14,1 % 13,6 % 20,6 % 16,5 % 
500.000
und mehr 11,3 % 39,5 % 7,6 % 14,2 % 21,3 % 7,9 % 
Nachräumliche 
Lagegunsta  
(n = 894) 
Nein 74,8 % 55,5 % 87,8 % 85,0 % 70,3 % 83,3 % 
Ja 25,2 % 44,5 % 12,2 % 15,0 % 29,7 % 16,7 % 
Lage der Woh-
nung in 3 Kate-
gorien  
(n = 901) 
Großstadt/ 
Mittelstadt 27,0 % 68,9 % 19,5 % 24,7 % 35,0 % 16,5 % 
Kleinstadt 24,3 % 15,1 % 18,9 % 19,1 % 21,9 % 26,2 % 




(n = 777) 
Nein 63,9 % 44,4 % 80,3 % 74,2 % 63,3 % 78,3 % 
Ja 36,1 % 55,6 % 19,7 % 25,8 % 36,7 % 21,7 % 
Zügige und di-
rekte ÖV-Verb. 
zur Arbeit/Ausb.  
(n = 754) 
Nein 84,5 % 59,3 % 87,2 % 74,8 % 61,2 % 81,1 % 
Ja 15,5 % 40,7 % 12,8 % 25,2 % 38,8 % 18,9 % 
Parkplätze bei 
Arbeit, Ausbild.  
(n = 713) 
schwierig/sehr 




72,2 % 44,9 % 84,7 % 58,3 % 58,7 % 71,4 % 
Parkprobleme an 
der Wohnung in 
2 Gruppen  
(n = 856) 
schwierig/sehr 




83,3 % 59,4 % 83,4 % 79,0 % 75,0 % 85,0 % 
a Einkauf tägl. Bedarf, Café/Kneipe, Ausgehen, Sport)
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5.2 Ansatz zur inhaltlichen Validitätsprüfung und 
eingesetztes Verfahren 
Zur inhaltlichen Validitätsprüfung wird der Versuch unternommen, die gefundene 
Typologie anhand soziodemografischer und raumstruktureller Merkmale zu be-
schreiben und zu erklären. Zur Modellierung des Einflusses soziodemografischer 
und raumstruktureller Faktoren auf die gefundene verhaltensbezogene Typologie, 
ist im Sinne eines konfirmatorischen – d. h. strukturen-prüfenden – Ansatzes eine 
logistische Regression angezeigt. 
Grundsätzlich lassen sich mit dem Instrumentarium ähnliche Fragestellungen 
untersuchen, wie auch mit der Diskriminanzanalyse. Es ermöglicht (Ein-
tritts-)Wahrscheinlichkeiten für die Zugehörigkeit einer Gruppe (abhängige Vari-
able) zu bestimmen, neue Elemente zu klassifizieren, Gruppenunterschiede auf Ba-
sis potenzieller Erklärungsvariablen zu analysieren und Erklärungsfaktoren auf 
deren Einflussstärke hin zu untersuchen. Dabei sind als unabhängige Variablen 
jedoch nicht nur metrische Erklärungsgrößen möglich. Ebenso lassen sich nomina-
le (bzw. auch ordinale) Variablen problemlos in die Analyse integrieren. Dazu sind 
Dummy-Variablen zu bilden, d. h. ein mehrstufiges Merkmal wird in binäre Vari-
ablen zerlegt, für die jeweils ein einzelner Koeffizient zu schätzen ist. Der logisti-
sche Regressionsansatz ist gegenüber einer Diskriminanzanalyse in der Lage, we-
sentlich robustere Schätzungen zu liefern, da das Verfahren an deutlich weniger 
(strenge) Prämissen geknüpft ist. Die Ähnlichkeit zum klassischen Regressionsan-
satz besteht wiederum darin, dass Gewichte bestimmt werden, die als Maß zu in-
terpretieren sind, wie eine unabhängige Variable (Einflussfaktor) die Wahrschein-
lichkeit der Gruppenzugehörigkeit beeinflusst. Da im Unterschied zu einer (mul-
tiplen) linearen Regression die abhängige Variable jedoch kategorial statt metrisch 
ist und zur Schätzung der Eintrittswahrscheinlichkeiten der Kategorien auf die 
logistische Funktion („s-förmig“) zurückgegriffen wird, gehört die logistische Re-
gression zu den nicht-linearen Analyseverfahren.360 
Der Grundgedanke zur Formulierung des logistischen Regressionsansatzes be-
steht im Gegensatz zur klassischen linearen Regression demnach darin, Wahr-
scheinlichkeiten zu schätzen. Für den multinominalen Fall kann die Eintrittswahr-
scheinlichkeit als abhängige Variable J Werte (j = 1,..., J) annehmen. 
Da sich für den binären Fall die Wahrscheinlichkeitsaussage für den Eintritt ei-
nes Ereignisses auf die entsprechende Gegenwahrscheinlichkeit des Komplementär-
                                  
360  Vgl. BACKHAUS EL AL. (2008), S. 14 und S. 244 f. 
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ereignisses (Ereignis tritt nicht ein) bezieht, ist es für die Formulierung des multi-
nominalen Ansatzes notwendig, eine Referenzgruppe (willkürlich) festzulegen. Zur 
Formulierung des Ansatzes wird diese bei der nachstehenden Formelnomenklatur 
auf die Kategorie j = J gesetzt. 
Um zu einer Wahrscheinlichkeitsaussage zu kommen, greift die logistische Re-
gression auf die logistische Funktion zurück, die für den multinominalen Fall wie 















 für j = 1, … , J–1 
















ikijjk xz   
1
0         (17) 
Die logistische Funktion, welche auch als Linking-Funktion zu bezeichnen ist, 
stellt somit die Wahrscheinlichkeitsbeziehung zwischen dem Ereignis yk = j und 
den unabhängigen Variablen Xi her. Die z-Werte werden auch als Logits bezeich-
net, für die folgender Zusammenhang gilt362: 
kzoddsLogit  )ln(          (18) 
Die Logits beinhalten die unbekannten Parameter βij und stellen die aggregierte 
Einflussstärke der unabhängigen Variablen Xi dar. Dabei wird unterstellt, dass die 
z-Werte durch eine Linearkombination der unabhängigen Variablen erzeugt wer-
den. 
Die odds stellen ein Wahrscheinlichkeitsverhältnis dar, für den multinominalen 
Fall aus der Wahrscheinlichkeit für das Eintreten des Ereignisses P(yk = j) gegen-
über der Gegenwahrscheinlichkeit P(yk = J), d. h. ausgedrückt in Bezug auf die 
                                  
361  Vgl. dazu BACKHAUS ET AL. (2008), S. 249 und MEIER & WEISS (1990), S. 179 
362  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 259 
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Referenzgruppe J. Dieses Verhältnis drückt die Chance (odd) aus, das Ereignis 








  mit j ≠ J       (19) 
Der Zusammenhang, dass die logarithmierten odds die aggregierte Einflussstär-
ke durch Linearkombination der unabhängigen Variablen darstellen, ist noch für 
die Interpretation der Ergebnisse von Bedeutung. Unter Verwendung der zuvor 


















)(ln  mit i = 1, … , I und j = 1, … , J (20) 
Zum Auffinden der Koeffizienten βij erfolgt eine Schätzung auf Basis der Maxi-
mum-Likelihood-Methode. Die Maximierung der zu verwendenden Likelihood-
Funktion erfolgt in IBM SPSS iterativ auf Basis des sogenannten Newton-
Raphson-Algorithmus.364 
Zur Interpretation von Ergebnissen logistischer Regressionen sind neben den 
Vorzeichen der Koeffizienten βij insbesondere die Chancenverhältnisse (odds ratios) 
nützlich. Eine sehr hilfreiche Erläuterung der Zusammenhänge ist in RU-
DOLF & MÜLLER (2004, S. 239 ff.) nachzulesen. Für den multinominalen Fall gibt 
das odds ratio den Quotienten aus der Chance zur Zugehörigkeit zur Gruppe j, bei 
Erhöhung der (metrischen) unabhängigen Variablen i um eine Einheit (xi + 1) 
gegenüber der Chance zur Zugehörigkeit zur Gruppe J bei selbiger Erhöhung von 
xi, an. Es werden also zwei Chancen zur Zugehörigkeit zu Gruppen ins Verhältnis 
gesetzt. Damit lässt sich die relative Wichtigkeit der Wirkung einer Erhöhung der 
Variablen i um eine Einheit, für die Wahrscheinlichkeit der Zugehörigkeit zu einer 
Gruppe gegenüber zur Zughörigkeit zur Referenzgruppe ausdrücken (Effekt-
Koeffizient)365. Bei der Interpretation der odds ratios ist abschließend noch zu be-
achten, dass nur Werte zwischen 0 und +∞ möglich sind und das Chancenver-
hältnis dementsprechend ausgehend vom Wert 1 zu beurteilen ist. Werte größer 1 
entsprechen einer Erhöhung der Chance zur Zugehörigkeit zur Gruppe j gegenüber 
der Gruppe J, Werte kleiner 1 eine entsprechende Verminderung. Zu den 
                                  
363  Vgl. dazu BACKHAUS ET AL. (2008), S. 258 
364  Zum Nachvollziehen des Vorgehens sei an dieser Stelle auf BACKHAUS ET AL. (2008, S. 252 ff.) 
verwiesen. 
365  Bei dichotomen Merkmalen gibt exp(βij) das odds ratio direkt an. Bei mehrfach gestuften Merkma-
len erfolgt zunächst eine Kontrastkodierung (RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 246). 
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odds ratios werden üblicher Weise Konfidenzintervalle angegeben, die den Wert 1 
nicht überstreichen sollten. 
Als Anwendungsvoraussetzungen sind zu nennen, dass jede Gruppe/jeder Typ 
mindestens durch 25 Fälle besetzt ist, die unabhängigen Variablen weitgehend frei 
von Multikollinearität sind und die abhängige Variable (Clusterzugehörigkeit) 
keine Autokorrelation aufweist und demnach die Clusterzuordnungen voneinander 
unabhängig sind366. Letztgenannte Eigenschaft wird im Rahmen multinominaler 
Logitmodelle im englischen Sprachraum IIA367-Bedingung genannt368. Alle Bedin-
gungen können für die vorliegende Untersuchung als erfüllt angesehen werden. 
5.3 Modellierung soziodemografischer und 
raumstruktureller Einflüsse 
5.3.1 Erklärungsmodell 
Das nachfolgend dargestellte logistische Regressionsmodell ist auf Basis inhaltlich 
sachlogischer Überlegungen entstanden. Dazu konnten die im MOP vorhandenen 
Merkmale als unabhängige Variablen genutzt bzw. weiter operationalisiert wer-
den. Zur Erstellung eines Modells ist eine möglichst hohe Erklärungsgüte auf der 
einen Seite, auf der anderen Seite eine möglichst sparsame Verwendung von Er-
klärungsvariablen wünschenswert. Die bereits aus dem theoretischen Teil bekann-
ten verhaltensrelevanten Zusammenhänge und Einflüsse in Bezug auf den Ent-
scheidungsprozess und zum realisierten Verkehrsverhalten wurden genutzt, um ein 
entsprechendes Modell zu formulieren. Unabhängig davon erfolgten auch umfang-
reiche Tests anderer Modelle – sowohl als Haupteffektmodelle als auch unter Be-
rücksichtigung von Interaktionstermen –, die sich jedoch auf Basis des eingesetz-
ten Informationskriteriums (AIC369) zumeist als weniger geeignet zeigten. Zur Be-
urteilung der Trennkraft von Erklärungsvariablen in Bezug auf die Gruppenzuge-
                                  
366  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 288 
367  IIA – Independence of Irrelevant Alternatives 
368  Eine ausführliche Darstellung zur IIA-Eigenschaft von Logitmodellen siehe beispielsweise DUG-
GE (2006, S. 26 ff.). 
369  Zur Definition möglicher Informationskriterien (AIC und BIC) siehe FIELD (2009, S. 781 f.). Im 
Vergleich zweier Modelle repräsentieren niedrigere Werte eine bessere Daten- bzw. Modellanpas-
sung. Das BIC (Bayesian Information Criterion) ist dabei ein etwas konservativeres Maß und soll-
te bei großen Stichproben und gleichzeitig geringer Anzahl von Prädiktoren eingesetzt werden. Da 
insbesondere der letztgenannte Aspekt für die vorliegende Untersuchung nicht zutrifft, wird sich 
lediglich auf Akaike’s Information Criterion (AIC) bezogen. 
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hörigkeit der gefundenen Verhaltenstypologie sind nach BACKHAUS ET AL. (2008, 
S. 261) folgende Möglichkeiten gegeben: 
- Gütekriterien auf Basis der Log-Likelihood-Funktion 
- Pseudo-R-Quadrat-Statistiken 
- Beurteilung der Klassifikationsergebnisse 
Das als Ergebnis gefundene logistische Regressionsmodell ist in Tabelle 5-7 fol-
genden elf Variablen erstellt: 
- Anzahl der Pkw im Haushalt (PKWHH, kardinal) 
- Geschlecht (SEX, nominal) 
- Alter des Befragten in drei Gruppen (ALTER, ordinal) 
- Schulabschluss Abitur (HOCHSCHULREIFE, nominal) 
- Subjektive Einschätzung der objektiven Pkw-Verfügbarkeit (PKWVERF, 
ordinal) 
- Vorhandensein einer ÖPNV-Zeitkarte (ZEITOPNV, nominal) 
- Berufstätigkeit in vier Gruppen (BERUF_4, multinominal) 
- Haushaltsgröße in drei Gruppen (HHGRO_3, ordinal) 
- Kinder unter 10 Jahren im Haushalt (P0_10_3, ordinal) 
- Nutzung von Carsharing (CARSHAR, nominal) 
- Nahräumliche Lagegunst (NAHRAUM_LAGEGUNST, nominal) 
Eine Beurteilung der Modellierungsgüte ist anhand des Likelihood-Quotienten-
Test möglich. Dabei wird über den Chi-Quadrat-Wert, der sich aus der Differenz 
aus –2LL-Wert des reduzierten Modells und dem des vollständigen Modells (siehe 
Tabelle 5-7) ergibt, unter Berücksichtigung der jeweiligen Freiheitsgrade auf Sig-
nifikanz geprüft370. Zur Prüfung des Gesamtmodells sind als Kriterien zur Model-
lanpassung in Tabelle 5-6 zusätzlich die Werte des Nullmodells (d. h. nur kon-
stanter Term) angegeben. 
Tabelle 5-6: Kriterien zur Beurteilung der Modellanpassung 
Modell 
Kriterien für die Modellanpassung 
AIC –2 Log-Likelihood 
Nur konstanter Term 2398,576 2388,576 
Endgültig 1610,464 1430,464 
                                  
370  BACKHAUS ET AL. (2008), S. 283 f. 
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Bis auf das Merkmal „nahräumliche Lagegunst“ erweisen sich alle im Modell 
eingehenden Einflussfaktoren als signifikant. Ebenfalls zeigen die Informationskri-
terien nach AIC durchgehend höhere Werte des reduzierten Modells (also durch 
gedachtes Weglassen des Effekts) gegenüber dem vollständigen Modell. Das heißt, 
trotz des Strafterms (aufgrund hinzugenommener Variablen), ist ein Modell ohne 
die jeweilige Variable als schlechteres Modell zu werten. Ausnahme bildet wiede-
rum die Variable „nahräumliche Lagegunst“. Hier liegt der Wert des Informati-
onskriteriums (AIC) knapp unter dem des vollständigen Modells. Da die Lage-
gunst jedoch den einzigen raumstrukturellen Faktor stellt, der im referenzgrup-
penbezogenen Vergleich – zumindest die Multimodalen – signifikant von den übri-
gen Gruppen trennt, wird der Einflussfaktor im Gesamtmodell belassen. 
Tabelle 5-7 weist zusätzlich die Gesamtanpassung des Modells und die entspre-
chenden Pseudo-R-Quadrat-Statistiken aus. Das Gesamtmodell ergibt sich als 
hochsignifikant. Die R²-Werte zeigen eine außerordentlich gute Modellanpassung. 
Wird beispielsweise Nagelkerkes-R² betrachtet, lassen sich 74,1 Prozent der Vari-
anz bezüglich der Gruppenzugehörigkeit auf die elf im Modell verwendete Variab-
len zurückführen. Die beiden anderen Gütemaße zeigen ebenso sehr gute (Cox & 
Snell) bzw. gute (McFadden) Werte371. 
Das Ergebnis zeigt eindrucksvoll, dass soziodemografische Variablen bereits ei-
nen hohen Beitrag zur Varianzaufklärung leisten. Durch ihre wechselseitige Ab-
hängigkeit mit raumstrukturellen Größen ist durch Einbeziehung beider Beschrei-
bungsbereiche kaum eine bzw. keine bedeutende Verbesserung des Ergebnisses zu 
erreichen. Die gerechneten Testmodelle zeigten, dass für Haupteffektmodelle bei 
einer Aufnahme von zunächst raumstrukturellen Variablen in das Modell und an-
schließender Ergänzung durch soziodemografische Faktoren, erstgenannte Variab-
lengruppe nach und nach an Signifikanz verliert. Die Frage nach Ursache und 
Wirkung lässt sich an dieser Stelle nicht beantworten, jedoch wird dadurch eine 
enge Wechselwirkung zwischen Raumstruktur und Haushalts- bzw. Personen-
merkmalen bereits deutlich. 
                                  
371  Die Literatur gibt zum Teil etwas unterschiedliche Anhaltswerte zur Beurteilung der Anpassungs-
güte. BACKHAUS ET AL. (2008, S. 270) nennen in diesem Zusammenhang als akzeptabel/gut/sehr 
gut: Nagelkerkes-R2: > 0,2/ab 0,4/ab 0,5; Cox & Snell-R2: > 0,2/ab 0,4/– und McFaddens-R2: 
> 0,2/ab 0,4/–. Verschiedene Quellen weisen für McFaddens-R2-Werte ab 0,2 als gut und ab 0,5 
als sehr aus. 
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Chi-Quadrat Freiheits-grade Signifikanz 
Konstanter Term 1.610,464 1.430,464a ,000 0 . 
Pkw im Haushalt 1.640,170 1.470,170 39,706 5 ,000***
Geschlecht 1.613,153 1.443,153 12,689 5 ,026* 
Alter in 3 Gruppen 1.618,559 1.458,559 28,094 10 ,002**
Hochschulreife 1.625,762 1.455,762 25,298 5 ,000***
Pkw-Verfügbarkeit 1.629,378 1.469,378 38,913 10 ,000***
ÖPNV-Zeitkarte 1.645,306 1.475,306 44,842 5 ,000***
Tätigkeit in 4 Gruppen 1.764,439 1.614,439 183,975 15 ,000***
Haushaltsgröße in 3 Gruppen 1.612,377 1.452,377 21,912 10 ,016* 
Kinder u.10 Jahren im HH in 3 Gruppen 1.633,562 1.473,562 43,098 10 ,000***
Nutzung Carsharing 1.618,073 1.448,073 17,609 5 ,003**
Nahräumliche Lagegunst 1.608,872 1.438,872 8,408 5 ,135 
Hinweis: R2 = 0,719 (Cox & Snell), R2 = 0,741 (Nagelkerke), R2 = 0,358 (McFadden); Modell: Chi2 (85) = 
958,1***, n = 754 (gültige) Fälle; - p < 0,10; * p < 0,05; ** p < 0,01; *** p < 0,001 a. Dieses reduzierte Modell ist 
zum endgültigen Modell äquivalent, da das Weglassen des Effekts die Anzahl der Freiheitsgrade nicht erhöht.
 
Zur Beurteilung der Gesamtgüte des Modells wird abschließend die Klassifikati-
onsmatrix herangezogen. Diese zeigt – analog wie die bereits dargestellte Klassifi-
kation im Rahmen der Diskriminanzanalyse – die Trefferquote des Modells. Tabel-
le 5-8 zeigt das Ergebnis. Die Hauptdiagonale weist die korrekten Klassifikationen 
aus. Insgesamt lassen sich 57,8 Prozent der Fälle richtig zuordnen. Bei zufälliger 
Zuordnung (Proportional-Kriterium, siehe Tabelle 4-17 in Kapitel 4.7.2) wäre eine 
Trefferquote von 17,1 Prozent zu erwarten. 
Die deutlich höhere Trefferwahrscheinlichkeit lässt auf eine gute Modellgüte 
schließen, wobei die Werte der Diskriminanzanalyse bei Verwendung soziodemo-
grafischer und raumstruktureller Einflussgrößen nicht erreicht werden. Interessant 
ist darüber hinaus, dass die erste Gruppe (Geschäftlich mobile Optimierer) und 
fünfte Gruppe (Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge) eher schlecht vorausgesagt 
werden können. Weiterhin ist auffällig, dass die Mehrheit fehlklassifizierter Fälle 
der ersten Gruppe, in die dritte Gruppe, d. h. die der Arbeitenden Traditionalis-
ten, fällt. 
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Tabelle 5-8: Klassifikationsergebnis der logistischen Regression 





1 2 3 4 5 6 Zeilensumme
1 28 10 40 10 2 9 99
2 7 65 6 13 9 4 104
3 18 5 108 14 3 12 160
4 0 8 9 116 4 3 140
5 3 14 16 23 33 22 111
6 6 4 26 9 9 86 140
1 28 % 10 % 40 % 10 % 2 % 9 % 100 %
2 7 % 63 % 6 % 13 % 9 % 4 % 100 %
3 11 % 3 % 68 % 9 % 2 % 8 % 100 %
4 0 % 6 % 6 % 83 % 3 % 2 % 100 %
5 3 % 13 % 14 % 21 % 30 % 20 % 100 %
6 4 % 3 % 19 % 6 % 6 % 61 % 100 %
62 106 205 185 60 136 57,8 %
 
Die nachstehenden Tabellen zeigen die geschätzten Regressionskoeffizienten (β) 
(Wirkungsrichtung), den dazugehörigen Standardfehler (SE) sowie die odds ratios 
(Wirkungsstärke) einschließlich der entsprechenden Konfidenzintervalle (CI), an-
gegeben als untere und obere Grenze. Referenzgruppe ist das Cluster der Arbei-
tenden Traditionalisten. Die übrigen Gruppen sind demnach zunächst gegenüber 
der Referenzgruppe kontrastiert. Zur Beschreibung der Gruppenunterschiede wer-
den im Wesentlichen die signifikanten Variablenausprägungen herangezogen. Zur 
Interpretation werden nachstehend die Verhaltenstypen wiederum abgekürzt mit 
den Bezeichnungen 
- Geschäftlich mobile Optimierer, 
- Multimodale, 
- Arbeitende Traditionalisten, 
- Wahleingeschränkte Bildungsorientierte, 
- Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge und 
- Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen. 
Bei Betrachtung des ersten Kontrastes (Tabelle 5-9) wird deutlich, weshalb die 
soziodemografischen Variablen die Gruppe der Geschäftlich mobilen Optimierer 
nur schlecht von den Arbeitenden Traditionalisten zu trennen vermag. Einzig der 
Bildungsgrad und die regelmäßige Pkw-Verfügbarkeit tragen signifikant zur 
Gruppentrennung bei. Ohne Hochschulreife vermindert sich dementsprechend die 
Chance zur Gruppe der Geschäftlich mobilen Optimierer zu gehören (0,378:1). 
Anders ausgedrückt: Die Chance zu Arbeitenden Traditionalisten zu gehören, ist 
ohne Hochschulreife um das 2,65-fache (1/0,378) höher als ohne Hochschulreife zu 
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den Geschäftlich mobilen Optimierern zu zählen. Eine vergleichbare Wirkungs-
richtung und ein ähnliches Chancenverhältnis ist bei regelmäßiger Pkw-
Verfügbarkeit zu sehen. Personen mit regelmäßiger Pkw-Verfügbarkeit haben ge-
genüber Personen ohne Verfügbarkeit eine 2,8-fach höhere Chance zu den Arbei-
tenden Traditionalisten zu gehören. 
Tabelle 5-10 stellt die Multimodalen der Referenzgruppe gegenüber. Insgesamt 
tragen acht Variablen signifikant zur Gruppentrennung bei. Die Variablen ÖV-
Zeitkarte, Erwerbstätigkeit und Carsharing leisten einen besonders hohen Beitrag 
zur Gruppentrennung.  
Tabelle 5-9: Regressionskoeffizienten „Geschäftlich mobile Optimierer“ vs. „Arbeitende Traditionalisten“ 
β (SE)
95 % CI of Odds Ratio 
Lower 
Bound Odds Ratio 
Upper 
Bound 
Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten Distanzen vs. Arbeitende Traditionalistena 
Konstante 1,578 (1,435)
Anzahl Pkw im Haushalt ,292 (,225) ,861 1,338 2,082 
Männlich ,204 (,286) ,701 1,227 2,148 
Weiblich 0b
18 bis 25 Jahre -,687 (,429) ,217 ,503 1,167 
26 bis 30 Jahre -,468 (,332) ,327 ,626 1,200 
31 bis 35 Jahre 0b
Keine Hochschulreife -,974 (,287)*** ,215 ,378 ,663 
Hochschulreife 0b
Pkw regelmäßig verfügbar -1,042 (,507)* ,131 ,353 ,954 
Pkw nach Absprache verfügbar -,597 (-,597) ,149 ,551 2,033 
Keine Pkw-Verfügbarkeit 0b
ÖV-Zeitkarte ,532 (,532) ,664 1,702 4,365 
Keine ÖV-Zeitkarte 0b
Vollzeit ,231 (1,252) ,108 1,260 14,672 
Teilzeit -,941 (1,384) ,026 ,390 5,885 
In Ausbildung ,904 (1,322) ,185 2,468 32,911 
Keine Erwerbstätigkeit 0b
1-Personenhaushalt ,735 (,589) ,657 2,086 6,620 
2-Personenhaushalt ,315 (,454 ,562 1,370 3,339 
3-und-mehr-Personenhaushalt 0b
Keine Kinder unter 10 im HH -1,218 (,650)- ,083 ,296 1,057 
1 Kind unter 10 im HH -,497 (-,556) ,204 ,608 1,810 
Mehr als 1 Kind unter 10 im HH 0b
Carsharer -17,920 (n.d.)  
Kein Carsharer 0b
Keine nahräumliche Lagegunst -,674 (,372)- ,246 ,510 1,056 
Nahräumliche Lagegunst 0b
a.) Die Referenzgruppe ist: Arbeitende Traditionalisten.
b.) Der Parameter ist aufgrund Redundanz der Informationen auf Null gesetzt.
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Die Chance zu den Multimodalen zu zählen, ist gegenüber der Referenzgruppe 
für diese Fälle um das 12,75-fache (ÖV-Zeitkarte), bzw. 10,9-fache (Carsharing) 
höher. Demgegenüber ist beispielsweise bei Vorhandensein einer Teilzeiterwerbstä-
tigkeit gegenüber der Nichterwerbstätigkeit die Chance um das 12,65-fache höher 
(1/0,079) zu den Arbeitenden Traditionalisten zu zählen, statt zu den Multimoda-
len. Darüber hinaus steigt die Chance zu den Multimodalen zu zählen bei hohem 
Bildungsgrad, bei Personen weiblichen Geschlechts sowie bei Vorhandensein nah-
räumlicher Lagegunst. Auf der anderen Seite vermindert sich die Chance mit stei-
gender Anzahl Pkw im Haushalt bzw. bei regelmäßiger Pkw-Verfügbarkeit. 
Tabelle 5-11 weist die berechneten Regressionskoeffizienten für den Kontrast 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte gegenüber der Referenzgruppe aus. Vier 
Variablen leisten einen signifikanten Beitrag zur Gruppentrennung. 
Tabelle 5-10: Regressionskoeffizienten „Multimodale“ vs. „Arbeitende Traditionalisten“ 
β (SE)
95 % CI of Odds Ratio 
Lower 
Bound Odds Ratio 
Upper 
Bound 
Multimodale vs. Arbeitende Traditionalistena
Konstante 4,917 (1,250)***   
Anzahl Pkw im Haushalt -,915 (,295)** ,224 ,401 ,715 
Männlich -,798 (,352)* ,226 ,450 ,897 
Weiblich 0b   
18 bis 25 Jahre -,688 (,489) ,193 ,503 1,310 
26 bis 30 Jahre -,323 (,417) ,320 ,724 1,641 
31 bis 35 Jahre 0b   
Keine Hochschulreife -1,473 (,385)*** ,108 ,229 ,488 
Hochschulreife 0b   
Pkw regelmäßig verfügbar -1,746 (,563)** ,058 ,174 ,526 
Pkw nach Absprache verfügbar -,879 (,619) ,123 ,415 1,398 
Keine Pkw-Verfügbarkeit 0b   
ÖV-Zeitkarte 2,546 (,463)*** 5,146 12,750 31,591 
Keine ÖV-Zeitkarte 0b   
Vollzeit -2,337 (,900)** ,017 ,097 ,563 
Teilzeit -2,532 (1,002)* ,011 ,079 ,567 
In Ausbildung -2,387 (,984)* ,013 ,092 ,632 
Keine Erwerbstätigkeit 0b   
1-Personenhaushalt -,213 (,632) ,234 ,808 2,790 
2-Personenhaushalt -,514 (,536) ,209 ,598 1,712 
3-und-mehr-Personenhaushalt 0b   
Keine Kinder unter 10 im HH ,550 (,900) ,297 1,733 10,111 
1 Kind unter 10 im HH ,069 (,860) ,199 1,072 5,777 
Mehr als 1 Kind unter 10 im HH 0b   
Carsharer 2,390 (1,004)* 1,525 10,917 78,150 
Kein Carsharer 0b   
Keine nahräumliche Lagegunst -,846 (,410)* ,192 ,429 ,959 
Nahräumliche Lagegunst 0b   
a.) Die Referenzgruppe ist: Arbeitende Traditionalisten.
b.) Der Parameter ist aufgrund Redundanz der Informationen auf Null gesetzt. 
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Den stärksten Einfluss hat das Alter: Gegenüber der Gruppe 31- bis 35-Jähriger 
hat eine 18- bis 25-jährige Person eine 6,3-fach höhere Chance zur Gruppe der 
Wahleingeschränkten Bildungsorientierten zu zählen als zu der Arbeitender Tradi-
tionalisten. Ebenso ist bei Vorhandensein einer ÖV-Zeitkarte die Chance größer 
(2,7-fach) zur Gruppe der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten zu gehören. 
Interessant ist der Einfluss des Pkws bzw. dessen Verfügbarkeit. Obwohl mit stei-
gender Pkw-Anzahl im Haushalt die Chance steigt zu den Wahleingeschränkten 
Bildungsorientierten zu gehören, relativiert sich dieses Bild bei der Betrachtung 
der subjektiven Einschätzung. Ist subjektiv eine regelmäßige Verfügbarkeit gege-
ben, steigt gegenüber der Referenzkategorie (keine Verfügbarkeit) die Chance um 
das 3,6 fache (1/0,277) zu den Arbeitenden Traditionalisten zu zählen. 
Tabelle 5-11: Regressionskoeffizienten „Wahleingeschränkte Bildungsorientierte“ vs. 
„Arbeitende Traditionalisten“ 
β (SE)
95 % CI of Odds Ratio 
Lower 
Bound Odds Ratio 
Upper 
Bound 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte vs. Arbeitende Traditionalistena
Konstante -1,685 (1,821)   
Anzahl Pkw im Haushalt ,510 (,249)* 1,023 1,666 2,713 
Männlich ,255 (,328) ,678 1,290 2,454 
Weiblich 0b   
18 bis 25 Jahre 1,840 (,680)** 1,661 6,297 23,877 
26 bis 30 Jahre 1,365 (,676)* 1,040 3,915 14,734 
31 bis 35 Jahre 0b   
Keine Hochschulreife -,042 (,358) ,475 ,958 1,934 
Hochschulreife 0b   
Pkw regelmäßig verfügbar -1,285 (,537)* ,097 ,277 ,792 
Pkw nach Absprache verfügbar ,887 (,612) ,732 2,428 8,056 
Keine Pkw-Verfügbarkeit 0b   
ÖV-Zeitkarte 1,003 (,460)* 1,108 2,726 6,710 
Keine ÖV-Zeitkarte 0b   
Vollzeit -1,769 (1,348) ,012 ,170 2,392 
Teilzeit -,841 (1,450) ,025 ,431 7,404 
In Ausbildung 1,778 (1,343) ,426 5,920 82,320 
Keine Erwerbstätigkeit 0b   
1-Personenhaushalt 1,381 (,652)* 1,108 3,978 14,286 
2-Personenhaushalt ,005 (,526) ,359 1,005 2,817 
3-und-mehr-Personenhaushalt 0b   
Keine Kinder unter 10 im HH -,571 (1,208) ,053 ,565 6,031 
1 Kind unter 10 im HH -1,564 (1,339) ,015 ,209 2,888 
Mehr als 1 Kind unter 10 im HH 0b   
Carsharer -17,289 (n. d.)  
Kein Carsharer 0b   
Keine nahräumliche Lagegunst -,249 (,457) ,318 ,779 1,910 
Nahräumliche Lagegunst 0b   
a.) Die Referenzgruppe ist: Arbeitende Traditionalisten.
b.) Der Parameter ist aufgrund Redundanz der Informationen auf Null gesetzt.
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Tabelle 5-12 kontrastiert die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge mit der Re-
ferenzgruppe. Drei Variablen leisten einen signifikanten Beitrag zur Gruppentren-
nung. Die wichtigste Einflussgröße stellt die Erwerbstätigkeit dar. Gegenüber der 
Gruppe ohne Erwerbstätigkeit steigt bei Vollzeiterwerbstätigkeit die Chance zu 
Arbeitenden Traditionalisten zu gehören gegenüber den Wenigmobilen ohne Mobi-
litätszwänge um 50,0:1. Bei Teilzeitbeschäftigung beträgt diese Chance immer 
noch 23,8:1. Weitere signifikante Einflüsse zeigen sich für den Pkw-Besitz und den 
Bildungsstand. In beiden Fällen erhöht sich mit steigender Anzahl Pkw im Haus-
halt bzw. steigendem Bildungsgrad (Hochschulreife) die Chance zu Arbeitenden 
Traditionalisten zu gehören um etwa das 2-fache. 
Tabelle 5-12: Regressionskoeffizienten „Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge“ vs. 
„Arbeitende Traditionalisten“ 
β (SE)
95 % CI of Odds Ratio 
Lower 
Bound Odds Ratio 
Upper 
Bound 
Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge vs. Arbeitende Traditionalistena
Konstante 5,691 (1,060)***   
Anzahl Pkw im Haushalt -,578 (,236)* ,353 ,561 ,891 
Männlich -,110 (,309) ,489 ,896 1,641 
Weiblich 0b   
18 bis 25 Jahre -,057 (,450) ,391 ,945 2,283 
26 bis 30 Jahre ,398 (,369) ,723 1,488 3,065 
31 bis 35 Jahre 0b   
Keine Hochschulreife -,631 (,311)* ,289 ,532 ,978 
Hochschulreife 0b   
Pkw regelmäßig verfügbar -,914 (,514)- ,147 ,401 1,097 
Pkw nach Absprache verfügbar ,209 (,590) ,388 1,232 3,913 
Keine Pkw-Verfügbarkeit 0b   
ÖV-Zeitkarte ,577 (,456) ,728 1,781 4,356 
Keine ÖV-Zeitkarte 0b   
Vollzeit -3,912 (,797)*** ,004 ,020 ,095 
Teilzeit -3,176 (,855)*** ,008 ,042 ,223 
In Ausbildung -1,964 (,861)* ,026 ,140 ,758 
Keine Erwerbstätigkeit 0b   
1-Personenhaushalt -,572 (,655) ,181 ,564 1,754 
2-Personenhaushalt -,989 (,587) ,144 ,372 ,960 
3-und-mehr-Personenhaushalt 0b   
Keine Kinder unter 10 im HH -,313 (1,077) ,203 ,731 2,642 
1 Kind unter 10 im HH -,665 ,163 ,514 1,625 
Mehr als 1 Kind unter 10 im HH 0b   
Carsharer ,741 (1,077) ,254 2,099 17,330 
Kein Carsharer 0b   
Keine nahräumliche Lagegunst -,912 (,385) ,189 ,402 ,854 
Nahräumliche Lagegunst 0b   
a.) Die Referenzgruppe ist: Arbeitende Traditionalisten.
b.) Der Parameter ist aufgrund Redundanz der Informationen auf Null gesetzt. 
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Tabelle 5-13 stellt die noch verbleibende Gruppe, die Hochmobilen mit Haus-
haltsverpflichtungen, der Referenzgruppe gegenüber. Dabei ergeben zwei Variab-
len, die Erwerbstätigkeit und das Vorhandensein von Kindern im Haushalt, signi-
fikante Ergebnisse. Den größten Einfluss zeigt die Vollzeiterwerbstätigkeit knapp 
gefolgt vom Fehlen von Kindern unter 10 Jahren im Haushalt. Im ersten Fall 
steigt die Chance gegenüber der Referenzgruppe um das 32,3-fache und im zwei-
ten Fall um das 18,9 fache zu den Arbeitenden Traditionalisten statt zu den 
Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen zu zählen. 
Tabelle 5-13: Regressionskoeffizienten „Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen“ vs.  
„Arbeitende Traditionalisten“ 
β (SE)
95 % CI of Odds Ratio 
Lower
Bound Odds ratio 
Upper 
Bound 
Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen vs. Arbeitende Traditionalistena
Konstante 4,409 (1,097)***   
Anzahl Pkw im Haushalt ,202 (,237) ,770 1,224 1,948 
Männlich -,454 (,316) ,342 ,635 1,181 
Weiblich 0b   
18 bis 25 Jahre -,246 (,465) ,314 ,782 1,945 
26 bis 30 Jahre ,480 (,331) ,844 1,616 3,092 
31 bis 35 Jahre 0b   
Keine Hochschulreife -,293 (,294) ,419 ,746 1,329 
Hochschulreife 0b   
Pkw regelmäßig verfügbar ,045 (,607) ,318 1,046 3,436 
Pkw nach Absprache verfügbar ,468 (,713) ,395 1,597 6,465 
Keine Pkw-Verfügbarkeit 0b   
ÖV-Zeitkarte ,515 (,513) ,612 1,673 4,577 
Keine ÖV-Zeitkarte 0b   
Vollzeit -3,470 (,787)*** ,007 ,031 ,145 
Teilzeit -1,681 (,803)* ,039 ,186 ,899 
In Ausbildung -1,839 (,887)* ,028 ,159 ,905 
Keine Erwerbstätigkeit 0b   
1-Personenhaushalt ,484 (,693) ,417 1,623 6,313 
2-Personenhaushalt ,725 (,495) ,783 2,065 5,444 
3-und-mehr-Personenhaushalt 0b   
Keine Kinder unter 10 im HH -2,928 (,627)*** ,016 ,053 ,183 
1 Kind unter 10 im HH -1,562 (,494)** ,080 ,210 ,552 
Mehr als 1 Kind unter 10 im HH 0b   
Carsharer ,575 (1,017) ,242 1,776 13,040 
Kein Carsharer 0b   
Keine nahräumliche Lagegunst -,532 (,406) ,265 ,587 1,301 
Nahräumliche Lagegunst 0b   
a.) Die Referenzgruppe ist: Arbeitende Traditionalisten.
b.) Der Parameter ist aufgrund Redundanz der Informationen auf Null gesetzt.
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5.3.2 Vergleichende Gruppenbeschreibung 
Die im vorangegangenen Kapitel berechnete logistische Regression hat bereits we-
sentliche Einflussgrößen auf die Gruppenzugehörigkeit sowohl in Bezug auf Wir-
kungsrichtung als auch in Hinblick auf die Wirkungsstärke aufgedeckt. Die Inter-
pretation erfolgte dabei stets gegenüber der vorab festgelegten Referenzgruppe. 
Eine deskriptive Gruppenbeschreibung auf Basis der gefundenen Einflussgrößen 
ermöglicht es, zusammen mit den bereits gewonnenen Erkenntnissen, eine verglei-
chende Gegenüberstellung aller sechs Gruppen vorzunehmen. Dabei liegt das Au-
genmerk in diesem Abschnitt auf dem Beschreiben der Gruppen. Abbildung 5-1 
zeigt die unterschiedliche Ausprägung der Merkmale Alter und Geschlecht zwi-
schen den Verhaltenstypen. Beim Alter stechen besonders die Wahleingeschränk-
ten Bildungsorientierten hervor, welche die einzige Gruppe darstellen, in der fast 
ausschließlich sehr junge Personen enthalten sind. 85 Prozent der Gruppe sind 
jünger als 26 Jahre. Die zweitjüngste Gruppe stellen die Wenigmobilen ohne Mobi-
litätszwänge dar, in der lediglich etwa jede vierte Person über 30 Jahre alt ist. 
Bemerkenswert ist auch das Alter der Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen. 
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Die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen bilden mit Abstand den Verhal-
tenstyp mit dem höchsten Alter. Mehr als jede zweite Person hat das 30. Lebens-
jahr bereits vollendet und lediglich jeder Zehnte ist unter 26 Jahre. Die übrigen 
drei Gruppen (1–3) zeigen in etwa die gleiche Altersverteilung, wobei in allen 
Gruppen etwa jeder vierte ,Junge Erwachsene‘ unter 26 Jahren alt ist. 
In Bezug auf das Geschlecht zeigen sich ebenso deutliche Auffälligkeiten. Be-
sonders erwähnenswert erscheint die Tatsache, dass bei der Gruppe der Hochmo-
bilen mit Haushaltsverpflichtungen mehr als drei von vier Personen weiblichen Ge-
schlechts sind, während bei den Geschäftlich mobilen Optimierern nur jede dritte 
Person weiblich ist. Eher weiblichen Geschlechts sind weiterhin die Wenigmobilen 
ohne Mobilitätszwänge gefolgt von den Multimodalen. In den übrigen Gruppen (3 
und 4) ist das Geschlechterverhältnis in etwa ausgewogen. 
Abbildung 5-2 stellt die Erwerbstätigkeit (oben) und den Schulabschluss (Hoch-
schulreife) nach Verhaltenstypen dar. Besonders auffällig ist bei Betrachtung der 
Erwerbstätigkeit wiederum die Gruppe der Wahleingeschränkten Bildungsorien-
tierten, die mit einem Wert von über 90 Prozent fast ausschließlich Personen in 
Ausbildung (Azubi, Student etc.) beinhaltet. 
 
 
Abbildung 5-2: Verhaltenstypen ,Junger Erwachsener‘ nach Tätigkeit und Schulabschluss 
Geschäftlich 
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Summen können rundungsbedingt von 100 % abweichen
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Die Gruppe mit den meisten Teilzeitbeschäftigten wird durch die Hochmobilen 
mit Haushaltsverpflichtungen gestellt. Jede dritte Person geht einem derartigen 
Beschäftigungsverhältnis nach. Zusammen mit den Arbeitenden Traditionalisten 
sind die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen diejenigen mit den wenigsten 
sich in Ausbildung befindlichen Personen (jeweils ca. zehn Prozent). Vollzeitbe-
schäftigte finden sich hingegen vorwiegend in den Gruppen der Geschäftlich mobi-
len Optimierer und den Arbeitenden Traditionalisten. In beiden Verhaltenstypen 
gehören drei von vier Personen zu dieser Beschäftigungsgruppe. Umgekehrt zeigen 
beide Typen auch den geringsten Anteil von nicht erwerbstätigen Personen. Die 
Gruppe der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge setzt sich vorwiegend aus Aus-
zubildenden und nicht erwerbstätigen Personen zusammen. Etwa 30 Prozent ge-
ben innerhalb dieser Gruppe an, als Hauptbeschäftigung erwerbstätig zu sein 
(Vollzeit oder Teilzeit). 
Die Gruppe der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge wird an dieser Stelle 
nochmal gesondert herausgegriffen. Tabelle 5-14 verdeutlicht eindrucksvoll, dass 
innerhalb der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge selbst bei Differenzierung nach 
Tätigkeit und Berücksichtigung möglicher Besonderheiten über die Woche ver-
gleichsweise geringe Mobilitätsraten auftreten. Lediglich die Teilzeitbeschäftigen 
und in Ausbildung befindlichen Personen haben in Normalwochen zumindest im 
Mittel mehr als drei Wege pro Person und Tag. Im Vergleich zu den übrigen 
Clustern, abgesehen von dem der Arbeitenden Traditionalisten, stellen diese Wer-
te niedrige Wegehäufigkeiten dar. In Nichtnormalwochen verringern sich für alle 
Teilgruppen der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge die Pflichtaktivitäten. 
Demgegenüber erhöht sich die Anzahl nichtmobiler Tage. Die geringste Wegean-
zahl zeigen nichterwerbstätige Personen in Nichtnormalwochen (2,0 Wege/P,d). 
Weiterhin ist interessant, dass der Anteil Nichtnormalwochen für Nichterwerbstä-
tige deutlich geringer ist, als für die übrigen Tätigkeitsgruppen. 
Tabelle 5-14: Eckgrößen der Mobilität für Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge nach Tätigkeit 












(n = 33) 
Normalwoche 24 % 1,1 2,2 3,2 0,0 0,8 0,0
Nichtnormalwoche 76 % 2,0 2,2 1,7 0,0 0,3 0,4
Teilzeit  
(n =14) 
Normalwoche 21 % 0,7 3,2 2,2 0,7 0,0 2,7
Nichtnormalwoche 79 % 1,3 2,6 0,9 0,0 0,3 1,1
In Ausbildung  
(n = 58) 
Normalwoche 19 % 0,5 3,3 0,5 2,9 0,7 0,2
Nichtnormalwoche 81 % 1,9 2,4 0,5 1,4 0,3 0,5
Nicht erwerbst.a  
(n = 46) 
Normalwoche 39 % 0,4 2,9 0,3 0,2 0,2 0,9
Nichtnormalwoche 61 % 2,5 2,0 0,1 0,2 0,1 0,8
a.) inklusive Hausfrau/-mann, arbeitslos, Rente 
186 Soziodemografische und raumstrukturelle Charakterisierung 
In Bezug auf den Schulabschluss sind besonders die Multimodalen auffällig. In 
dieser Gruppe haben drei von vier Personen die Hochschulreife. Auch die Ge-
schäftlich mobilen Optimierer haben überwiegend (zwei von drei Personen) diesen 
Schulabschluss. Bemerkenswert sind die Gruppen der Arbeitenden Traditionalis-
ten und der Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen. Beide Typen weisen eher 
Personen ohne Hochschulreife aus, während bei den Wahleingeschränkten Bil-
dungsorientierten und Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge dieses Verhältnis in 
etwa ausgeglichen ist. Abbildung 5-3 differenziert die Verhaltenstypen nach An-
zahl Kinder kleiner 10 Jahren im Haushalt und der Haushaltsgröße. In Bezug auf 
das Vorhandensein von kleinen Kindern im Haushalt ist insbesondere die Gruppe 
der Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen hervorzuheben. Sieben von zehn 
Personen leben in Haushalten mit mindestens einem Kind unter zehn Jahren, jede 
dritte Person sogar in einem Haushalt mit mehr als zwei kleinen Kindern. Alle 
anderen Gruppen beinhalten Personen, die überwiegend in Haushalten ohne kleine 
Kinder leben. Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge wohnen dabei noch am ehesten 
mit Kindern zusammen. Etwa jede fünfte Person lebt in einem Haushalt mit ge-
nau einem Kind. 
 
 
Abbildung 5-3: Verhaltenstypen ,Junger Erwachsener‘ nach Anzahl Kinder im Haushalt  
und Haushaltsgröße 
Geschäftlich 
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Ähnlich geringere Werte sind bei den Geschäftlich mobilen Optimierern und 
Arbeitenden Traditionalisten zu verzeichnen. Bei einem von zehn ,Jungen Er-
wachsenen‘ der Gruppe Geschäftlich mobiler Optimierer lebt mehr als ein Kind 
unter zehn Jahren im Haushalt. Bei Arbeitenden Traditionalisten liegt dieser 
Wert leicht darunter (7,0 %) und bei den Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
leicht darüber (13,1 %). Die Gruppen mit den wenigsten Kindern im Haushalt 
stellen die Multimodalen (84,9 % ohne Kinder) und die Wahleingeschränkten Bil-
dungsorientierten (96,9 % ohne Kinder). 
Die Besonderheiten durch das Vorhandensein von kleinen Kindern im Haushalt 
spiegeln sich zum Teil auch in der Haushaltsgröße wieder. Allerdings ist dieser 
Zusammenhang eben nur für einige Gruppen ähnlich gelagert. Während Hochmo-
bile mit Haushaltsverpflichtungen erwartungsgemäß fast ausschließlich in größeren 
Mehrpersonenhaushalten leben, ist eine ähnliche Haushaltsgrößenverteilung bei 
den Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge und vor allem bei den Wahleinge-
schränkten Bildungsorientierten durchaus bemerkenswert. Trotz deutlich geringe-
rem (Wenigmobile) bzw. faktisch nicht vorhandenem (Bildungsorientierte) Anteil 
von Personen mit kleinen Kindern im Haushalt, leben etwa drei von vier Personen 
dieser Typen in einem Haushalt mit drei oder mehr Personen. Dies unterscheidet 
die Gruppen deutlich von den übrigen. Während etwa noch jeder Zweite der Ar-
beitenden Traditionalisten in einem Drei- oder Mehr-Personen-Haushalt wohnt, 
lebt jeder Dritte lediglich in einem Zweipersonenhaushalt. Eine noch geringere 
Haushaltsgröße weist die Gruppe der Geschäftlich mobilen Optimierer aus. Nur 
vier von zehn Personen leben in Haushalten mit mehr als zwei Personen. Etwa ein 
Drittel der Gruppenmitglieder lebt mit genau einer weiteren Person zusammen. 
Immerhin fast jeder Fünfte wohnt alleine im Haushalt. Die Multimodalen sind in 
Bezug auf die Haushaltsgröße im Vergleich zu allen anderen Gruppen besonders 
exponiert. Etwa ein Drittel der Personen lebt jeweils in einer der drei Kategorien. 
Damit ist die mittlere Haushaltsgröße bei den Multimodalen entsprechend klein. 
Abbildung 5-4 differenziert die aus der Typologisierung resultierenden Gruppen 
nach den Merkmalen der (objektiven) Pkw-Ausstattung des Haushalts und der 
subjektiven Einschätzung einer objektiven Pkw-Verfügbarkeit. Wird zunächst die 
Anzahl Pkw im Haushalt betrachtet, fällt grundsätzlich auf, dass bis auf die Mul-
timodalen alle Typen ,Junger Erwachsener‘ in Haushalten leben, die mindestens 
über einen Pkw verfügen. Die Hälfte aller Multimodalen lebt hingegen in einem 
Haushalt ohne Pkw. Mit etwa 15 Prozent ist der Anteil von Multimodalen in 
Haushalten mit mehr als einem Pkw im Vergleich am geringsten. Abgesehen von 
den Multimodalen und den Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge lässt sich festhal-
ten, dass im Prinzip in so gut wie allen Haushalten ;Junger Erwachsener‘ ein ob-
jektiver Zugang zum Pkw besteht. 
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Abbildung 5-4: Verhaltenstypen ,Junger Erwachsener‘ nach Pkw-Besitz und subjektiver Einschätzung der  
objektiven Pkw-Verfügbarkeit 
Bei den Geschäftlich mobilen Optimierern und Wahleingeschränkten Bildungs-
orientierten haben sogar zwei von drei Personen einen Zugang zu zwei und mehr 
Pkw. Dies trifft auch für mehr als die Hälfte Arbeitender Traditionalisten und 
Hochmobiler mit Haushaltsverpflichtungen zu. 
Die subjektive Einschätzung über den objektiven Pkw-Zugang erlaubt bemer-
kenswerte Rückschlüsse zur tatsächlichen Verfügbarkeit eines Pkws. Während sich 
die Einschätzung bei vier Gruppen (1, 2, 3 und 6) mit dem Vorhandensein eines 
Pkws im Haushalt deckt, zeigen die Wahleingeschränkten Bildungsorientierten 
und Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge Besonderheiten: Trotz Vorhandenseins 
eines Pkws im Haushalt in fast allen Fällen geben nur die Hälfte aller Wenigmobi-
len ohne Mobilitätszwänge und sogar nur etwa vier von zehn Wahleingeschränkten 
Bildungsorientierten an, einen regelmäßigen Zugang zum Pkw zu besitzen. Knapp 
unter (Bildungsorientierte) bzw. über (Wenigmobile) einem Fünftel der Personen 
geben an, gar keine Pkw-Verfügbarkeit zu haben, die übrigen verfügen lediglich 
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Abbildung 5-5 zeigt den Besitz einer Zeitkarte des ÖPNV und die Nutzung von 
Carsharing-Angeboten in Abhängigkeit vom Verhaltenstyp. Zeitkartenbesitzer 
sind vor allem bei den Multimodalen (69,2 %) und bei den Wahleingeschränkten 
Bildungsorientierten (49 %) anzutreffen. Bei den Wenigmobilen ohne Mobilitäts-
zwänge hat immerhin noch mehr als jede vierte Person eine Zeitkarte, gefolgt von 
den Geschäftlich mobilen Optimierern mit 17,3 Prozent. Fast gar keine Zeitkar-
tenbesitzer sind bei den Arbeitenden Traditionalisten und Hochmobilen mit Ver-
pflichtungen anzutreffen. Interessant ist auch der Beitrag des Carsharing zur 
Gruppentrennung. Hier zeigen lediglich die Multimodalen einen zumindest bemer-
kenswerten Anteil von 6,7 Prozent. Alle anderen Gruppen haben nur vernachläs-
sigbare Anteile. In der Gruppe der Geschäftlich mobilen Optimierer ist in den Da-
ten keine Person vorhanden die angab, Carsharing-Angebote zu nutzen. 
Neben relevanten soziodemografischen Einflussmerkmalen ergab sich aus dem 
Bereich Raumstruktur im Rahmen der logistischen Regression kein einziges 
Merkmal für das Gesamtmodell als statistisch signifikant. Die Lagegunst wurde 
jedoch aufgrund ihrer Trennkraft bzw. ihres Erklärungsbeitrages für die Gruppe 
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Aufgrund des engen Zusammenhangs mit den übrigen Indikatoren desselben 
Merkmalsbereichs steht die Lagegunst stellvertretend für eine Reihe objektiver 
räumlicher Gegebenheiten zur Wohnlage. Zur deskriptiven Beschreibung wird – 
um eine etwas differenzierte Gegenüberstellung vornehmen zu können – als weite-
rer Indikator auch die Ortsgröße herangezogen. Abbildung 5-6 zeigt beide Indika-
toren und deren Ausprägungen zur Unterscheidung der Verhaltenstypen. 
In Bezug auf die Ortsgröße zeigen die Multimodalen die deutlichsten Unter-
schiede zu den übrigen Gruppen. Fast acht von zehn Multimodalen leben in Orten 
mit mindestens 100.000 Einwohnern. In der Gruppe der Wenigmobilen ohne Mobi-
litätszwänge leben etwa vier von zehn Personen in derart großen Gemeinden. In 
allen anderen Gruppen wohnen die ,Jungen Erwachsenen‘ vorwiegend in kleinen 
bis mittelgroßen Gemeinden. Bei den Arbeitenden Traditionalisten und den 
Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen ist auffällig, dass mehr als die Hälfte 
der Personen in Orten mit weniger als 20.000 Einwohnern lebt. 
 
 
Abbildung 5-6: Verhaltenstypen ,Junger Erwachsener‘ nach Wohnlage  
(Ortsgröße und nahräumliche Lagegunst) 
Geschäftlich 
mobile Optim.  Multimodale  Traditio‐nalisten Bildungs‐orientierte Wenigmobile  Hochmobile mit Verpflicht. 
Daten:   Deutsches Mobilitätspanel, Junge Erwachsene 18–35 Jahre, Erstteilnahme 2002–2007, 
Summen können rundungsbedingt von 100 % abweichen 
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Das die Lagegunst und die Ortsgröße durchaus miteinander korrelieren, zeigt 
die Verteilung der Personen, deren Haushalt eine nahräumliche Lagegunst auf-
weist. Knapp die Hälfte der Haushalte von Multimodalen liegt an Standorten mit 
nahräumlicher Lagegunst. Dieser Wert beträgt bei den Wenigmobilen ohne Mobi-
litätszwänge immerhin noch 30 Prozent gefolgt von den Geschäftlich mobilen Op-
timierern mit 25 Prozent. In den übrigen drei Gruppen (3, 4 und 6) wohnen zum 
Teil deutlich weniger als 20 Prozent der ,Jungen Erwachsenen‘ an integrierten 
Standorten mit nahräumlicher Lagegunst. 
5.3.3 Operationalisierung zu verkehrssoziologischen Personen-
gruppen 
Nachdem die soziodemografische und raumstrukturelle Beschreibung der Typisie-
rung vielfältige Aufschlüsse über wesentliche Gruppenspezifika gab, wird im Fol-
genden versucht, die vorliegende Informationslage zur Bildung verkehrssoziologi-
scher Personengruppen zu nutzen. Die Idee hinter diesem Ansatz besteht in einer 
möglichst eindeutigen Auffindbarkeit von Personen ähnlicher Verhaltenscharakte-
ristik in der Population ,Junger Erwachsener‘. 
Dazu sollen möglichst objektive – und im Grunde auch prognostizierbare – Ein-
flussfaktoren Verwendung finden. Dieser Konkretisierungsversuch erlaubt eine 
Operationalisierung der gefundenen Typologie für planerische Zwecke. Sollen bei-
spielsweise auf konkrete Situationen zugeschnittene Mobilitätsdienstleistungen 
über eine zielgruppenspezifische Ansprache vermittelt bzw. beworben werden, ist 
eine möglichst eindeutige Auffindbarkeit einer potenziellen Ziel- bzw. Kunden-
gruppe wesentliche Grundvoraussetzung. 
Dabei ist klar, dass bei Verwendung objektiver Indikatoren aus den Bereichen 
Soziodemografie und Raumstruktur keine eineindeutige Zuordnung zu Verhaltens-
typen realisierbar ist. Die verkehrssoziologischen Gruppen lassen lediglich mit ei-
ner gewissen Wahrscheinlichkeit auf eine Verhaltens-Affinität schließen. 
Die Bildung der Personengruppen erfolgte auf Basis eines heuristischen Vorge-
hens. Dies ist damit zu begründen, dass kein sinnvoller Algorithmus zur automati-
sierten Gruppierung gefunden wurde, der es erlaubt, die durch Regeln mathemati-
scher Kombinatorik (bei mehr als zehn relevanten Einflussvariablen mit mehreren 
Kategorien je Variable) sehr große Anzahl möglicher Merkmalskonstellationen 
sinnvoll abzubilden. Daher wurde im Wesentlichen hierarchisch vorgegangen. 
Ausgehend von den sich als am einflussstärksten erwiesenen Faktoren kam es zur 
sukzessiven Bildung möglicher Gruppen. 
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Tabelle 5-15: Bildung verkehrssoziologischer Personengruppen mit besonderer Cluster-Affinität  
Charak-









































1.  Vollzeit, 2 und mehr Pkw, Hoch-
schulreife, keine Zeitkarte, über 30, 
keine Kinder,< 100.000 EW 
53 % 7 % 33 % 0 % 0 % 7 % 15 
2.  Vollzeit, Pkw, Hochschulreife, keine 




3.  Vollzeit, Pkw, Hochschulreife, Zeit-
karte 13 % 67 % 4 % 4 % 8 % 4 % 24 
4.  Vollzeit, kein Pkw 
 7 % 68 % 7 % 0 % 16 % 2 % 44 
5.  Ausbildung, bis 25, Zeitkarte,  
kein Pkw 6 % 59 % 0 % 12 % 24 % 0 % 17 
6.  Ausbildung über 25, Zeitkarte, 
Mehr-Pers.-HH, kein Pkw 0 % 50 % 0 % 0 % 33 % 17 % 6 
7.  Teilzeit o. erwerbslos, keine Kinder, 






8.  Vollzeit, Pkw, Hochschulreife, keine 
Zeitkarte, bis 30, < 20.000 EW 21 % 0 % 55 % 10 % 3 % 10 % 29 
9.  Vollzeit, Pkw, keine Hochschulreife, 
< 20.000 EW 18 % 2 % 55 % 1 % 7 % 17 % 95 
10. Vollzeit, Pkw, keine Hochschulrei-
fe, ≥ 20.000EW, über 30 25 % 3 % 50 % 0 % 16 % 6 % 32 
11. Teilzeit, keine Kinder, keine Hoch-







12. Ausbildung, bis 25, Zeitkarte,  
Pkw 3 % 11 % 5 % 61 % 14 % 5 % 92 
13. Ausbildung, bis 25,  
keine Zeitkarte 6 % 2 % 9 % 63 % 15 % 5 % 106
14. Ausbildung über 25, Zeitkarte, 






15. Teilzeit o. erwerbslos, keine Kinder, 
keine Hochschulreife, ≥ 100.000 EW 0 % 25 % 0 % 0 % 75 % 0 % 8 
16. Erwerbslos, keine Kinder, keine 
Hochschulreife, < 100.000 EW, Pkw 0 % 0 % 0 % 0 % 63 % 38 % 8 
17. Teilzeit o. erwerbslos, Kinder,  






18. Teilzeit oder erwerbslos,  
Kinder, über 25 1 % 8 % 5 % 0 % 21 % 65 % 131
Zugeordnet 79,5 % 683
Wird fortgesetzt. 





19. Vollzeit, Pkw, Hochschulreife, 
keine Zeitkarte, über 30, keine Kinder, 
≥ 100.000 EW
20 % 33 % 33 % 0 % 13 % 0 % 15 
20. Vollzeit, 1 Pkw, Hochschulreife, 
keine Zeitkarte, über 30, keine Kin-
der,< 100.000 EW 
36 % 0 % 36 % 9 % 18 % 0 % 11 
21. Vollzeit, Pkw, Hochschulreife, 
keine Zeitkarte, bis 30, ≥ 20.000 EW 20 % 3 % 40 % 7 % 3 % 27 % 30 
22. Vollzeit, Pkw, keine Hochschul-
reife, ≥ 20.000EW, bis 30 24 % 8 % 34 % 5 % 11 % 18 % 38 
23. Ausbildung über 25, Zeitkarte, 
1-Pers.-HH, Pkw 0 % 40 % 0 % 40 % 20 % 0 % 5 
24. Ausbildung über 25, Zeitkarte, 
1-Pers.-HH, kein Pkw 18 % 27 % 0 % 45 % 0 % 9 % 11 
25. Ausbildung über 25, Zeitkarte, 
Mehr-Pers.-HH, Pkw, ≥ 100.000 EW 17 % 8 % 0 % 25 % 42 % 8 % 12 
26. Ausbildung über 25, keine Zeit-
karte, ≥ 100.000 EW 0 % 30 % 10 % 10 % 40 % 10 % 10 
27. Ausbildung über 25, keine Zeit-
karte, < 100.000 EW 25 % 0 % 17 % 17 % 33 % 8 % 12 
28. Teilzeit, keine Kinder, Hochschul-
reife, Pkw 24 % 0 % 24 % 12 % 24 % 18 % 17 
29. Erwerbslos, keine Kinder, Hoch-
schulreife, Pkw 9 % 18 % 9 % 9 % 45 % 9 % 11 
30. Teilzeit o. erwerbslos, keine Kin-
der, keine Hochschulreife, < 100.000 
EW, kein Pkw
0 % 25 % 25 % 0 % 25 % 25 % 4 
Nicht zugeordnet 20,5 % 176
 
Nach Bildung einer Gruppe erfolgte die Beurteilung der Zuordnungs-Affinität 
zu den einzelnen Clustern. Personengruppen, in denen mindestens 50 Prozent der 
Fälle zu einem Cluster gehören und die übrigen Fälle sich auf mehrere Cluster 
verteilen, wurden als Gruppen mit hinreichender Zuordnungs-Affinität akzeptiert. 
Das Ergebnis des Versuchs der Personengruppenbildung enthält Tabelle 5-15. 
Es wurden 18 Gruppen gefunden, welche das Zuordnungs-Kriterium erfüllen. Die 
sich aus der Bildungslogik ergebenden zwölf komplementären Gruppen, ermögli-
chen keine verwertbare Clusterzuordnung. Von den 905 klassifizierten ,Jungen 
Erwachsenen‘ befinden sich 683 (79,5 %) in verkehrssoziologischen Gruppen, die 
das Zuordnungskriterium hinreichend erfüllen. 176 Personen (20,5 %) sind in 
Gruppen enthalten, die im Grunde keine verwertbare Trennung der Cluster er-
möglichen. 
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Bei genauerer Betrachtung der Gruppen in Tabelle 5-15 ist die Trennung zwi-
schen den Clustern vergleichsweise schwierig für die: 
- eher Geschäftlich mobilen Optimierer zu den Arbeitenden Traditionalisten, 
- eher Multimodalen zur Gruppe der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
und 
- eher Wahleingeschränkten Bildungsorientierten zu den Wenigmobilen ohne 
Mobilitätszwänge. 
Demgegenüber lassen sich verkehrssoziologische Gruppen finden, die eine relativ 
gute Zuordnung für die Cluster der Multimodalen, Arbeitenden Traditionalisten, 
Wahleingeschränkten Bildungsorientierten und Hochmobilen mit Haushaltsver-
pflichtungen ermöglichen. 
Herauszustellen sind vor allem fünf verkehrssoziologische Gruppen, die jeweils 
eine relativ hohe Fallzahl in sich vereinen: 
- Vollzeit, kein Pkw (n = 44): Eher Multimodaler (68 %) 
- Vollzeit, Pkw, keine Hochschulreife, < 20.000 EW (n = 95): Eher Arbeiten-
der Traditionalist (55 %) 
- Ausbildung, bis 25, Zeitkarte, Pkw (n = 92): Eher Wahleingeschränkter Bil-
dungsorientierter (61 %) 
- Ausbildung, bis 25, keine Zeitkarte (n = 106): Eher Wahleingeschränkter 
Bildungsorientierter (63 %) 
- Teilzeit oder erwerbslos, Kinder, über 25 (n = 131): Eher Hochmobiler mit 
Haushaltsverpflichtungen (65 %) 
Diese fünf verkehrssoziologischen Gruppen beinhalten 424 (46,9 %) aller 905 
,Jungen Erwachsenen‘ und zeigen eine relativ gute Cluster-Zuordnungs-Affinität. 
Erwähnenswert erscheint in diesem Zusammenhang der Aspekt, dass die „in Aus-
bildung befindlichen Personen, bis 25 Jahre, mit ÖPNV-Zeitkarte und vorhande-
nem Pkw im Haushalt“ vorwiegend in das Cluster der Wahleingeschränkten Bil-
dungsorientierten fallen. Es sei nochmal daran erinnert, dass der Haushalts-Pkw 
innerhalb dieser Gruppe häufig nicht „regelmäßig verfügbar“ ist. In dieser ver-
kehrssoziologischen Gruppe ist eine regelmäßige Verfügbarkeit nur bei 
37,1 Prozent der Personen gegeben und daher Wahleinschränkungen in Bezug auf 
grundsätzlich im Haushalt vorhandene Verkehrsmittel auch für diese Gruppe 
mehrheitlich vorhanden. 
Besonders bemerkenswert ist weiterhin die verkehrssoziologische Gruppe der 
„teilzeitbeschäftigen oder erwerbslosen Personen, über 25 Jahre, mit Kindern im 
Haushalt“, in der sich allein 131 ,Junge Erwachsene‘ konzentrieren und die eine 
hohe Zuordnungs-Affinität zu den Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen 
zeigt. 
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Ein weiterer interessanter Aspekt ist die Tatsache, dass drei verkehrssoziologi-
sche Gruppen mit insgesamt 24 Personen, die eher Wenigmobilen ohne Mobilitäts-
zwänge charakterisieren und dabei eine hohe Zuordnungswahrscheinlichkeit auf-
weisen (73–88 %). Diese drei Gruppen umfassen ausschließlich teilzeiterwerbstäti-
ge und erwerbslose Personen. 
Tabelle 5-16 fasst die Trefferquote der verkehrssoziologischen Personengruppen 
zusammen, die eine hinreichende Zuordnungs-Affinität zu Mobilitätstypen aufwei-
sen. Dabei wird nochmals deutlich, dass vor allem die Trennung zwischen den 
Clustern der Geschäftlich mobilen Optimierer und den Arbeitenden Traditionalis-
ten relativ schwierig ist. Bei Zusammenfassung der Trefferquoten beider Gruppen-
konstellationen zu einer Gruppe wäre eine korrekte Klassifikation in 74,9 Prozent 
der 218 Fälle möglich. Insgesamt zeigen die verkehrssoziologischen Gruppen, wel-
che die übrigen vier Cluster charakterisieren sollen, mit Trefferquoten zwischen 62 
Prozent und 75 Prozent, zufriedenstellende Ergebnisse. 

























Eher Geschäftlich mobile 
Optimierer 53 % 4 % 29 % 0 % 2 % 11 % 45 
Eher Multimodale 8 % 64 % 4 % 4 % 17 % 3 % 104 
Eher Arbeitende Tradi-
tionalisten 18 % 2 % 55 % 2 % 8 % 14 % 173 
Eher Wahleingeschränkte 
Bildungsorientierte 4 % 6 % 7 % 62 % 16 % 5 % 206 
Eher Wenigmobile ohne 
Mobilitätszwänge 0 % 8 % 0 % 4 % 75 % 13 % 24 
Eher Hochmobile mit 
Haushaltsverpflichtungen 1 % 8 % 5 % 0 % 21 % 65 % 131 
Nicht zugeordnet 19 % 12 % 24 % 12 % 19 % 14 % 176 
Total 115 119 185 162 160 164 905 
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5.4 Zwischenfazit 
Nachdem mit Hilfe der eingesetzten Klassifizierungsmethodik eine sinnvolle ver-
haltensbezogene Typologie auffindbar war, erfolgte eine inhaltliche Gültigkeitsprü-
fung. Dieser Arbeitsschritt ist von wesentlicher Bedeutung, da eine Typologie nur 
dann ihre Berechtigung hat, falls sie sich auch anhand externer Variablen validie-
ren und charakterisieren lässt. 
Dazu kamen aus inhaltlichen Gesichtspunkten verschiedene soziodemografische 
und raumstrukturelle Merkmale in Frage. Der Merkmalsraum zur Gruppenbe-
schreibung wurde zunächst aufbereitet und erste deskriptiv erkennbare Auffällig-
keiten herausgestellt. Dabei kamen 13 soziodemografische Variablen und Indikato-
ren zur Beschreibung des Zugangs bzw. der Verfügbarkeit zu Verkehrsmitteln in 
Frage. Bei der Aufbereitung der raumstrukturellen Merkmale konnte sich darüber 
hinaus durch eine Korrelationsrechnung auf zwei Variablen zur konkreten Be-
schreibung des Wohnstandortes festgelegt werden. Neben einer „klassischen“ Va-
riable zum Raumtyp (Ortsgröße auf Basis der Einwohnerzahl) kam ein zuvor neu 
gebildeter Indikator zur Beschreibung der Lagegunst zur Anwendung. Letzterer 
wurde zur Berücksichtigung von Eigenschaften integrierter Wohnlagen hinzugezo-
gen. Als Kriterium einer anzunehmenden nahräumlichen Lagegunst wurde das 
Vorhandensein (mindestens) jeweils einer Einkaufseinrichtung, Kneipe, Kino und 
Sporteinrichtung in der näheren Umgebung der Wohnung (max. 1–2 km entfernt 
bzw. 15–20 Minuten Fußweg) definiert. Darüber hinaus kamen weitere vier raum-
strukturelle Indikatoren zur Gruppenerklärung in Frage. 
Die Anwendung einer logistischen Regression gab Aufschluss über Variablen 
mit besonders hohem Erklärungsbeitrag. Von den 19 potenziellen (vorausgewähl-
ten) Prädiktoren gingen am Ende elf in das Erklärungsmodell ein. Die logistische 
Regression erreicht eine ausgesprochen gute Modellgüte. Beispielsweise ergibt sich 
das R2 nach Nagelkerke zu 0,741 und kann analog zu den bekannten Be-
stimmtheitsmaßen multipler Regressionen interpretiert werden. Dementsprechend 
werden 74,1 Prozent der Varianz der Clusterlösung anhand der verwendeten Prä-
diktoren aufgeklärt. Anhand der logistischen Regression lassen sich 57,8 Prozent 
der Fälle richtig klassifizieren, was deutlich über dem Erwartungswert eines Zu-
fallsmodells (Proportional-Kriterium: 17,1 Prozent) liegt. 
Nach einer vergleichenden Gruppenbeschreibung auf Basis der im Modell als re-
levant erachteten Merkmale wurden die Erkenntnisse zusammengeführt, um als 
letzten Arbeitsschritt den Versuch zu unternehmen, verkehrssoziologische Grup-
pen zu bilden. Diese sollen anhand wesentlicher und prognostizierbarer Indikato-
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ren eine möglichst hohe Zuordnungsaffinität zu den Mobilitätstypen zeigen. Dazu 
konnten 18 Gruppen identifiziert werden. 
Besonders bemerkenswert sind die erreichten Ergebnisse vor dem Hintergrund 
der in BERGER (2004, S. 172 ff.) dokumentierten Erkenntnisse. Die von BERGER 
auf Basis von Sequenzvergleichsverfahren realisierte Verhaltenstypologie (sieben 
Cluster) der deutschen Bevölkerung (Paneldaten des MOP 1997/1998) wurde in 
einem zweiten Schritt mittels multinominaler logistischer Regression überprüft. Im 
Ergebnis konnten die Variablen Geschlecht, Berufstätigkeit, Alter, Führerschein 
und ÖPNV-Zeitkartenbesitz ins Modell aufgenommen werden. Die Variablen 
Schulabschluss, Raumtyp, Haushaltstyp und Pkw-Verfügbarkeit leisteten hingegen 
keinen substanziellen (signifikanten) Beitrag zur Gruppentrennung. Als Gütekrite-
rien erreicht das Modell ein Pseudo-R² von 0,558 und 66,9 Prozent korrekter 
Klassifikationen. Damit sind die Ergebnisse sehr ähnlich zu denen der vorliegen-
den Untersuchung, wobei sich die Typologie von BERGER auf den gesamten Be-
völkerungsquerschnitt bezieht. 
Interessant erscheint in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass die auf Basis 
komplexer Verhaltensmuster (Sequenzen) bzw. Sequenzvergleichsverfahren ent-
standene Typologie von BERGER, keine nennenswert überlegene Erklärungsgüte 
bei einer Modellierung anhand soziodemografischer Variablen zeigt. Hingegen lie-
gen die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit und demnach einer Typologisierung 
auf Basis eines Indikatoren-Sets des Verkehrsverhaltens auf vergleichbar gutem 
Niveau. 
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6 Zusammenführung der Ergebnisse372 
6.1 Methodische Erkenntnisse. Datengrundlage und 
Multimethodenansatz 
Struktur und Eignung des Datensatzes  
Als Datengrundlage kam das ,Deutsche Mobilitätspanel – MOP‘ zum Einsatz. 
Gründe für diese Entscheidung waren (1) inhaltlich die Verfügbarkeit von kom-
plexeren Informationen zur Mobilität durch Erfassung einer kompletten Stich-
tagswoche, (2) der daraus resultierenden statistischen Vorteile durch günstigere 
Variableneigenschaften (Verteilungseigenschaften) sowie (3) die Repräsentativität 
der Daten für das gesamte Bundesgebiet. Bei der Personenauswahl war zu beach-
ten, dass die Anforderung parametrischer Verfahren nach Unabhängigkeit der Re-
siduen erfüllt bleibt. Dies konnte nur gewährleistet werden, indem dieselbe Person 
nicht mehrmals in den Datensatz aufgenommen wird. Daher beschränkte sich die 
Auswahl neben der Alterseinschränkung (18–35) auf das Jahr der Erstteilnahme 
im MOP. Aufgrund der relativ kleinen Panelstichprobe war von vornherein ange-
dacht, mehrere Jahrgänge zusammenzufassen. Allerdings sollten nicht zu viele 
Jahre zusammengeführt werden, um das Risiko möglicher zeitlicher Effekte von 
Verhaltensänderungen in den Daten gering zu halten. Im Ergebnis wurden Erst-
teilnehmer der Jahre 2002 bis 2007 als Stichprobe extrahiert. 
Das MOP ist im eigentlichen Sinne eine Quotenstichprobe zur Abbildung der 
Gesamtbevölkerung. Da spezielle Gruppenmerkmale ,Junger Erwachsener‘ jedoch 
kein Kriterium zur Stichprobensteuerung darstellen, sprach nicht viel dagegen, 
von einem Zufallsprinzip bei der Auswahl von Personen innerhalb dieser konkre-
ten Gruppe auszugehen. Für die vorliegende Arbeit wurde daher angenommen, 
dass Ersteilnehmer zwischen 18 und 35 Jahren der Paneldurchgänge 2002–2007 
zufällig in die Stichprobe gelangten und es sich idealisiert um eine uneinge-
schränkte Zufallsstichprobe handelte. 
                                  
372  Eine Übersichtsdarstellung methodischer und inhaltlicher Erkenntnisse der Arbeit in englischer 
Sprache findet sich auch in WITTWER (2014, S. 64 ff.). 
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Eine Zusammenfassung der sieben Stichtage des MOP zu einer Personenwoche 
und der ausschließlichen Verwendung des Jahres der Erstteilnahme hatte aus ma-
thematisch-statistischen Gründen mehrere Vorteile: (1) Die Unabhängigkeit der 
Residuen (demzufolge auch der Messwerte) blieb gewährleistet. (2) Variablenei-
genschaften, insbesondere Verteilungseigenschaften, waren für den Einsatz para-
metrischer Verfahren günstiger. (3) Längsschnittinformationen (z. B. zur Abbil-
dung von Routinen und Gewohnheiten) ließen sich über zusätzliche Verhaltensin-
dikatoren weiterhin verwerten. (4) Durch die Verwendung der Paneldaten als 
Pseudo-Querschnitt wurden statistische Probleme beim Umgang mit Längs-
schnitterhebungen vermieden. Der erzeugte Analysedatensatz enthält aggregierte 
Mobilitätsinformationen einer kompletten Stichtagswoche sowie soziodemografi-
sche und raumstrukturelle Merkmale von 932 ,Jungen Erwachsenen‘. 
Indikatoren-Set, Merkmalseigenschaften und -transformation 
Bis heute steht nach Auffassung des Autors keine allgemein anerkannte Methodik 
zur Berechnung von Verhaltensähnlichkeiten anwendungsbereit zur Verfügung. 
Daher wurde versucht, das Verkehrsverhalten im Rahmen einer handlungsorien-
tierten Betrachtungsweise in verschiedene Teilaspekte zu zerlegen. Dies diente im 
Wesentlichen der vereinfachenden Abstraktion eines hochkomplexen Konstrukts. 
Das Variablen-Set umfasste in der vorliegenden Studie zunächst 35 Variablen: 
- Art der Aktivität (Wege pro Woche nach Zwecken – 7 Indikatoren), 
- Zeitpunkt der Aktivität (Wege nach Wochentagstypen, Wege nach Tages-
zeiten – 5 Indikatoren), 
- Dauer der Aktivität (Mittlere Dauer pro Weg – 1 Indikator), 
- Ort der Aktivität (Distanz pro Weg nach Zwecken – 7 Indikatoren), 
- Verkehrsmittel (Wege pro Woche pro Verkehrsmittel – 4 Indikatoren), 
- Sachzwänge (Wege pro Woche als Mitfahrer, Anzahl immobiler Tage, Wege 
pro Ausgang nach Tagtypen – 4 Indikatoren), 
- Routinen/Habituierung (Dichotome Variablen zur Monomodalität: Rad, 
ÖV, MIV bzw. Gewohnheiten beeinflussende situative Umstände: Krank, 
Urlaub, Pkw in Werkstatt, weitere Besonderheit in der Stichtagswoche –
7 Indikatoren). 
Ein wesentlicher Schritt bei der Aufbereitung des Variablensets war die Suche 
nach Ausreißern. Diese beeinflussen in hohem Maße die Robustheit der zum Ein-
satz kommenden Verfahren und Statistiken373. Zur univariaten Identifikation er-
folgte eine visuelle Dateninspektion (Histogramme, Boxplots). Die Anwendung 
einer hierarchischen Clusteranalyse (Single-Linkage-Verfahren) diente als Instru-
                                  
373  Vgl. FIELD (2009), S. 98, SCHENDERA (2007), S. 163 und BORTZ (2004), S. 215 
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ment zur multivariaten Ausreißerdiagnostik. Im Ergebnis wurden 27 Fälle (2,9 %) 
identifiziert und aus dem Datensatz entfernt. Es kann davon ausgegangen werden, 
dass der Fallausschluss keine negativen Auswirkungen (Selektivität) auf die Re-
präsentanz der Untersuchungsgruppe hatte. 
Die Indikatoren zeigten teilweise nicht zu ignorierende Verletzungen wesentli-
cher Anwendungsvoraussetzungen parametrischer Verfahren (Normalverteilung 
der Residuen und Varianzhomogenität). Weitere Voraussetzungen, wie intervall-
skalierte Merkmale und Unabhängigkeit der Residuen, waren hingegen hinrei-
chend erfüllt. Skalentransformationen führten zu einer Homogenisierung der Vari-
anzen und zu einer Normalisierung schiefer Verteilungen. Lag das Reliabilitätsmaß 
,Cronbachs Alpha‘ vor der Transformation noch bei einem Wert von  = 0,455, 
so konnte dieser Wert durch Transformationen auf  = 0,716 erhöht werden. Ein 
Wert ab 0,7 gilt gemein hin als akzeptable Skalenreliabilität. 
Eine sehr homogene Merkmalsverteilung der sieben dichotomen Indikatoren zur 
Mono-/Multimodalität und situativen Umstände führte zu einer Verschlechterung 
der Skalenreliabilität. Die Variablen wurden daher für den eigentlichen Cluste-
rungsprozess ausgeschlossen, zur Interpretation jedoch weiterhin herangezogen. 
Demnach standen zunächst 28 Variablen für eine clusteranalytische Typologisie-
rung zur Verfügung. 
Mehr-Stufen-Ansatz/Multimethodenansatz 
Der entscheidende Unterschied zwischen Arbeiten zur Typisierung von Personen 
ist vor allem in der Abbildungstiefe des komplexen Raum-Zeit-Verhaltens zu su-
chen. Grundsätzlich kann das Raum-Zeit-Verhalten beschrieben werden durch (1) 
einzelne Verhaltenskenngrößen, (2) ein Set aus Verhaltenskenngrößen und (3) 
Verhaltensmustern (Sequenzen von Tätigkeiten). Dabei bestimmt die Art der Un-
tersuchungsfragestellung die Anforderungen an die Abbildungstiefe. Werden ge-
zielt Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge gesucht, d. h. die Wirkung eines oder 
mehrerer Prädiktoren auf ein Untersuchungsmerkmal (z. B. Auswahlwahrschein-
lichkeit von Verkehrsmittelalternativen), dann erfolgt häufig die Betrachtung ein-
zelner Kenngrößen oder eines Sets aus Indikatoren des Raum-Zeit-Verhaltens. 
Dieses Herauslösen ist naturgemäß mit einem Verlust spezifischer Musterinforma-
tionen verbunden (vgl. Kapitel 3.3.5, S. 60). Für eine verkehrssoziologische Ausei-
nandersetzung zu grundsätzlichen Unterschieden im Verhalten ,Junger Erwachse-
ner‘ und deren Ursachen wurde vom Autor ein Set von Indikatoren als hinrei-
chend präzise Abstrahierung des Verhaltens angesehen. 
In der Arbeit kam ein mehrstufiges Verfahren zum Einsatz, welches demnach 
auf einem Set von Verhaltensindikatoren basiert. Es erlaubte, statistische Teil-
probleme voneinander zu trennen und anschließend adäquat zu behandeln. Vom 
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Grundsatz her war die Bildung einer Typologie eine exploratorische Fragestellung. 
Da selbst eine theoretisch fundierte Auswahl von Indikatoren nicht ohne die Ge-
fahr einer ungewollten, selektiven Selbstgewichtung einzelner Dimensionen des 
Verhaltens zu realisieren war, erfolgte mit Hilfe faktoranalytischer Methoden die 
Identifikation und Schätzung weitgehend unabhängiger (latenter) Faktoren. Vor 
dem Durchführen des eigentlichen Klassifizierungsvorgangs erfolgte die Auswahl 
des Fusionsalgorithmus und eines Ähnlichkeits- bzw. Unähnlichkeitsmaßes. Da-
raufhin kam es zur Anwendung einer hierarchischen Clusteranalyse und der Be-
stimmung einer sinnvollen Clusteranzahl. Nach Festlegung dieser wurde eine Clus-
terzentrenanalyse eingesetzt, um die endgültige Typologie zu erzeugen. Im An-
schluss erfolgte eine inhaltliche Beschreibung der Cluster. Nachdem eine sinnvolle 
Interpretation der Clusterlösung möglich war, wurden weitere Prüfschritte vorge-
nommen. Diese betrafen vor allem die Validität und Reliabilität der gefundenen 
Lösung. Zunächst erfolgte dazu eine Modellprüfung, in der die exploratorisch ge-
fundene Clusterlösung mittels konfirmatorischer Verfahren nachzubilden versucht 
wurde (Validität). Nachdem dieser Arbeitsschritt gelang, war die Stabilität der 
Clusterlösung anhand anderer Methoden und/oder Ähnlichkeits- bzw. Unähnlich-
keitsmaße zu prüfen (Reliabilität). Eine formale Gültigkeit der Clusterlösung 
konnte festgestellt werden. Dies wurde damit begründet, dass die Gruppen eine 
höhere interne Homogenität als die Ausgangsdaten aufweisen und zwischen den 
Clustern eine hinreichend große Heterogenität besteht. Als letzter Arbeitsschritt 
war eine inhaltliche Validitätsprüfung angezeigt. Diese hatte zum Ziel, die Clus-
terlösung anhand weiterer Variablen (Soziodemografie und Raumstruktur) mög-
lichst trennscharf zu beschreiben. 
Dimensionsreduktion 
Die Vorschaltung einer Hauptkomponentenanalyse (PCA) verminderte das Risiko 
einer systematischen, selektiven Selbstgewichtung der a priori ausgewählten Vari-
ablen. Ein weiterer Vorteil der faktoranalytischen Vorgehensweise bestand darin, 
dass durch die regressionsanalytische Schätzung von latenten Faktoren (factor 
scores) der Einfluss von gegebenenfalls nicht eliminierten Ausreißern deutlich mi-
nimiert wurde. In der Pearson-Korrelationsmatrix traten mittlere und starke Kor-
relationen auf, welche für eine PCA sprachen. Weiterhin stützten diese Korrelati-
onen hinreichend die Annahme linearer Zusammenhänge. MACCALLUM ET AL. 
(1999, S. 96) geben an, dass bei besonders ungünstigen Voraussetzungen Stichpro-
ben von deutlich über 500 Fällen zu empfehlen sind. Auch dieser Empfehlung 
konnte mit dem verwendeten Datenmaterial entsprochen werden. Als Kriterien 
zur Extraktion einer geeigneten Anzahl von Faktoren kamen grundsätzlich das 
Kaiser-Kriterium (“Eigenwert größer 1 Regel“), der Scree-Test (Beste Faktorzahl 
= Knickpunkt – 1), die erklärte kumulative Varianz der Faktoren (in den Hu-
manwissenschaften gilt häufig bereits ein Wert zwischen 50–60 Prozent als ange-
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messen) und die sogenannte Parallelanalyse in Frage374. Bei relativ großen Stich-
proben (> 500 Fälle) und insgesamt relativ hohen Kommunalitäten (alle über 0,7 
oder im Mittel > 0,6) ist das Kaiser-Kriterium ein hinreichender Indikator zur 
Faktorenextraktion. Bei Betrachtung des Kaiser-Kriteriums waren acht Faktoren 
angezeigt, welche bereits knapp 70 Prozent der Variablenvarianz erklären und die 
im Anschluss extrahiert und inspiziert wurden. Drei Variablen hatten Kommuna-
litäten von niedriger als 0,4. Dies bedeutete, dass diese Merkmale entweder nicht 
mit den übrigen in Verbindung standen oder ein zusätzlicher Faktor angezeigt 
wurde, den es zu untersuchen galt375. Die drei Variablen wurden ausgeschlossen 
und die PCA erneut berechnet. Die gefundenen Faktoren waren im Anschluss in 
der Lage, knapp 75 Prozent der Varianz in den verwendeten, unrotierten Daten 
zu erklären. Der Mittelwert der Kommunalitäten betrug 0,744. Das auf dieser Ba-
sis errechnete Kaiser-Meyer-Olkin-Kriterium, lag mit einem ermittelten Wert von 
> 0,5 im akzeptablen Bereich376, wobei eine in der Literatur häufig als mäßige 
Anpassung bezeichnete Güte (mediocre), KMO > 0,6, knapp verfehlt wurde 
(KMO = 0,577). Die Anti-Image-Matrix hat fast ausschließlich Werte nahe Null. 
Der Bartlett-Test, als drittes Gütekriterium, zeigte ein hochsignifikantes Ergebnis 
(p < 0,0001, chi2 (300) = 14.994).  
Als Rotationstechnik wurde ein schiefwinkliges (obliques) Verfahren genutzt. Der 
Vorteil bestand darin, dass die Faktorladungen dadurch besser auf die Faktoren 
aufteilbar waren377 und auch inhaltlich bei der Vorstellung unterschiedlicher Ver-
haltensdimensionen eine gewisse wechselseitige Abhängigkeit realistisch erschien. 
Bei einer orthogonalen Rotation wären Korrelationen zwischen den Faktoren a 
priori ausgeschlossen. Die acht extrahierten Faktoren ließen sich aufgrund der ge-
fundenen Einfachstruktur ohne größere Schwierigkeiten inhaltlich interpretieren. 
Die latenten Faktoren wurden bezeichnet als: (1) Bildungsbedürfnis 
(-verpflichtung) ( = 0,853), (2) Bedürfnis nach wirtschaftlicher Unabhängigkeit 
( = 0,393), (3) Aktivitätsraum und –zeitbudget ( = 0,452), (4) Verkehrsmittel-
orientierung ( = {-}0,780), (5) Dienstverpflichtungen ( = 0,599), (6) Versor-
gungsnotwendigkeit ( = 0,591), (7) Freizeitpräferenz/In-House-Recreation 
( = 0,401), (8) Betreuungsnotwendigkeit ( = 0,765). Die Skalenreliabilität war 
bei einigen Faktoren nicht besonders hoch. Allerdings wurden bei wenigen Indika-
toren pro Faktor die Werte um 0,4 durchaus noch als akzeptabel erachtet378. 
                                  
374  WILLIAMS ET AL. (2010), S. 6 
375  COSTELLO & OSBORNE (2005), S. 4 
376  Vgl. RUDOLF & MÜLLER (2004), S. 141; Field (2009), S. 660 und WILLIAMS ET AL. (2010), S. 5 
377  Vgl. SCHENDERA (2010), S. 205; WILLIAMS ET AL. (2010), S. 9 und FIELD (2009), S. 669 
378  Vgl. dazu ZINNBAUER & EBERL (2004), S. 6 
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Die acht latenten Faktoren wurden im Anschluss mittels multipler Regression ge-
schätzt und gespeichert. Gegenüber anderen möglichen Schätzmethoden (Bartlett, 
Anderson-Rubin) konnten dabei die zu ermittelten Faktoren untereinander korre-
lieren, was bereits auch durch die oblique Rotation explizit zugelassen wurde. Die 
dadurch erhaltenen Faktorwerte lagen in einer z-standardisierten Form für weiter-
führende Analysen vor.  
Zur Prüfung der Ergebnisse der PCA erfolgten im Anschluss vier konfirmatorische 
Faktorenanalysen (CFAs) unter der Annahme multivariater Normalverteilung 
mittels Maximum-Likelihood-Schätzung, um jeweils die paarweise miteinander 
korrelierten Messmodelle der latenten Faktoren zu überprüfen. Die Modelle erfüll-
ten weitestgehend die globalen Gütekriterien (p < 0,05, RMSA < 0,08. GFI, AG-
FI > 0,95, CFI > 0,97, Hoelter’s N ≥ 200). Lediglich das Kriterium Chi2/df < 2,5 
(5,0) war nicht durchgehend erfüllt. Die lokalen Gütekriterien waren nicht für alle 
manifesten Indikatoren erfüllt, aufgrund dessen erwogen wurde, einige Indikatoren 
aus der Messung latenter Konstrukte auszuschließen. Aus inhaltlichen Gesichts-
punkten heraus wurde sich jedoch gegen die Eliminierung entschieden. 
Unterschiedliche (exploratorische) Klassifikationstechniken 
Das über die PCA gefundene latente Konstrukt ließ sich im Anschluss einem 
Klassifikationsverfahren zuführen. Der Datensatz war mit 905 Personen verhält-
nismäßig groß. Folgendes Vorgehen wurde in der vorliegenden Studie favorisiert: 
(1) Durchführung einer hierarchischen Clusteranalyse zur Ermittlung der optima-
len Clusteranzahl. (2) Berechnen der Clusterzentren für die gefundene Clusterlö-
sung. (3) Einsatz einer Clusterzentrenanalyse (K-Means). Da im Verfahren der 
Clusterzentrenanalyse (K-Means) das Ward-Verfahren sowie die (quadrierte) euk-
lidische Distanz Eingang finden, wurde diese Kombination auch zur Berechnung 
der vorgeschalteten hierarchischen Clusteranalyse genutzt. Die Bestimmung der 
optimalen Clusteranzahl erfolgte im Anschluss anhand der Gegenüberstellung 
zweier Kriterien. Auf der einen Seite wurde zunächst das sogenannte Dendro-
gramm betrachtet. Die klarste Trennung ergab sich durch eine 6er-Lösung. Auch 
der Scree-Plot legte eine 6er-Lösung nahe. Zur Clusterzentrenanalyse wurde im 
Anschluss das K-Means-Verfahren auf Basis vorher berechneten Clusterzentren als 
Initiallösung eingesetzt. 
Konfirmatorische Techniken 
Zur Modellprüfung wurden zunächst einfaktorielle Varianzanalysen gerechnet. Die 
eingesetzte Varianzanalyse hatte zum Ziel, die zur Clusterung verwendeten Vari-
ablen auf ihren Beitrag zum Gruppierungsergebnis zu testen. Das Signifikanzni-
veau wurde zur Interpretation aufgrund des Vorliegens multiplen Testens ent-
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sprechend korrigiert (Bonferroni-Korrektur). Alle acht Faktoren trugen hochsigni-
fikant (df = 5, p < 0,001) zur Gruppentrennung bei. 
Im Anschluss wurden zur Beurteilung der Klassifizierbarkeit der Gruppen zwei 
Diskriminanzanalyse gerechnet. Diese hatten im vorliegenden Fall sowohl inhaltli-
chen als auch konfirmatorischen Charakter. Da bei Verwendung derselben Variab-
len der Vorwurf eines etwas tautologischen Vorgehens auftauchen könnte379, wur-
den neben den latenten Variablen (1. Berechnungsfall) in einer zweiten Analyse 
die 25 transformierten Originalindikatoren verwendet. Zur Beurteilung der Tref-
ferquote wurde das „Proportional Kriterium“ nach MORRISON (1969) genutzt. Für 
einen Sechsgruppen-Fall und den resultierenden Gruppengrößen läge eine zufällige 
Trefferquote bei 17,1 Prozent. Zur Klassifikation wurde kreuzvalidiert. Dies hatte 
den Vorteil, dass eine unverzerrte Schätzung der Trefferquote bei vollständiger 
Verwendung der zur Verfügung stehenden Informationen gegeben ist. Die zweite 
Diskriminanzanalyse stellte den ungünstigeren Fall dar. Im Ergebnis vereinten die 
ersten drei Diskriminanzfunktionen dabei bereits den größten Teil der erklärbaren 
Varianz (78,9 %) und wiesen relativ hohe kanonische Korrelationen (> 0.75) auf. 
Wilks‘ Lambda zeigte für diese drei Funktionen jeweils im Kontrast zur fünften 
Funktion gute, niedrige Werte (zwischen 0,009 und 0,114) und für alle Funktionen 
eine hohe Signifikanz (p < 0,001). Insgesamt konnten anhand der 25 transformier-
ten Originalindikatoren 86,9 Prozent der Fälle richtig vorhergesagt werden, was 
ein außerordentlich gutes Ergebnis darstellt380. 
Die Prüfung der Stabilität der Clusterlösung war notwendige Voraussetzung zur 
Bewertung der inhaltlichen Gültigkeit. Zu Prüfzwecken erfolgte die Gegenüberstel-
lung der K-Means-Lösung mit dem hierarchischen Verfahren nach Ward und 
Verwendung des quadratischen euklidischen Distanzmaßes (1. Vergleichsfall). 
Weiterhin wurde zu Vergleichszwecken die Average-Linkage-Methode, bei Ver-
wendung desselben Ähnlichkeitsmaßes gerechnet (2. Vergleichsfall). Die Ward-
Methode basiert i. d. R. auf dem Ähnlichkeitsmaß der quadrierten euklidischen 
Distanz. Jedoch fand sich in der Literatur durchaus häufiger die Kombination aus 
Ward-Methode mit Pearson-Korrelation (3. Vergleichsfall). BACHER ET AL. 
(2010, S. 165) geben an, dass bei einem Vergleich mit unterschiedlichen Verfahren 
bei etwa 70 Prozent Übereinstimmung der Gruppierungsergebnisse die Clusterbil-
dung als ausreichend stabil gilt. Im Ergebnis der Stabilitätsprüfung stimmten für 
den 1. Fall 76 Prozent, für den 2. Fall 67 Prozent und für den 3. Fall 70 Prozent 
der Klassifikationen überein. Ein wesentliches Merkmal einer erfolgreichen Cluste-
rung war die Erfüllung der Anforderung nach einer Intracluster-Homogenität bzw. 
                                  
379  WIEDENBECK & ZÜLL (2001), S. 17 
380  Für die Diskriminanzanalyse auf Basis der acht latenten Faktoren lag die Trefferquote bei 90,4 
Prozent. 
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Interclusterheterogenität. Zur formalen Gültigkeitsprüfung wurden dazu soge-
nannte F-Werte berechnet. Falls der F-Wert je Variable und Cluster den Wert 1 
nicht übersteigt, ist eine geringere Streuung der Variable in einem Cluster vor-
handen als in der Gesamtheit der Daten (Intraclusterhomogenität). Die Clusterlö-
sung sollte daher für möglichst viele Kombinationen Werte F < 1 aufweisen. Für 
den überwiegenden Teil der Variablen-Gruppen-Kombinationen wurde das Homo-
genitätskriterium (F-Wert) erfüllt. Berechnet als Mittelwert über alle Variablen 
ergab sich je nach Cluster eine Intraclusterhomogenität zwischen F = 0,51 und 
F = 0,85. Als weiteres formales Kriterium, vorwiegend als Anhaltspunkt zur Clus-
terinterpretation, dienten sogenannte t-Werte. 
Zur inhaltlichen Validitätsprüfung wurde der Versuch unternommen, die gefun-
dene Typologie anhand soziodemografischer und raumstruktureller Merkmale zu 
erklären. Dazu war im Sinne eines konfirmatorischen – d. h. strukturen-
prüfenden – Ansatzes eine logistische Regression angezeigt. Der logistische Regres-
sionsansatz ist gegenüber einer Diskriminanzanalyse in der Lage, wesentlich ro-
bustere Schätzungen zu liefern, da das Verfahren an deutlich weniger (strenge) 
Prämissen geknüpft ist. Das logistische Regressionsmodell ist auf Basis inhaltlich 
sachlogischer Überlegungen entstanden. Zur Erstellung des Modells war auf der 
einen Seite eine möglichst hohe Erklärungsgüte, auf der anderen Seite eine mög-
lichst sparsame Verwendung von Erklärungsvariablen wünschenswert. Dazu wur-
den verschiedene Modelle sowohl als Haupteffektmodelle als auch unter Berück-
sichtigung von Interaktionstermen getestet, die sich jedoch auf Basis des einge-
setzten Informationskriteriums (AIC) als weniger geeignet herausstellten. Das ab-
schließend verwendete Modell erwies sich als hochsignifikant. Wird beispielsweise 
Nagelkerkes-R2 betrachtet, lassen sich 74,1 Prozent der Varianz bezüglich der 
Gruppenzugehörigkeit auf elf im Modell verwendete Variablen zurückführen. Das 
Ergebnis zeigte, dass soziodemografische Variablen bereits einen hohen Beitrag 
zur Varianzaufklärung leisten. Durch ihre wechselseitige Abhängigkeit mit raum-
strukturellen Größen ergaben sich bei Einbeziehung beider Beschreibungsbereiche 
keine bedeutenden Verbesserungen des Modells.  
Zur Beurteilung der Gesamtgüte des Modells wurde abschließend die Klassifika-
tionsmatrix herangezogen. Diese zeigte – analog wie die bereits dargestellte Klassi-
fikation im Rahmen der Diskriminanzanalyse – die kreuzvalidierte Trefferquote 
des Modells. Insgesamt ließen sich 57,8 Prozent der Fälle richtig zuordnen, was 
deutlich über den Erwartungswerten einer zufälligen Trefferquote (17,1 %) liegt. 
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6.2 Inhaltliche Erkenntnisse. Die Verhaltenstypologie 
Die Bildung der Verhaltenstypologie basierte auf einem Datensatz des Deutschen 
Mobilitätspanels der Jahre 2002 bis 2007. Dieser wurde zur Beurteilung der Re-
präsentanz aller Erhebungsmerkmale sowie Repräsentativität in Bezug auf die 
Grundgesamtheit mit der bundesweiten Erhebung ,Mobilität in Deutschland – 
MiD 2008‘ verglichen. Da die Stichprobe der MiD 2008 für das gesamte Bundes-
gebiet gewichtet wurde, ist sie als hinreichend gute Vergleichsdatenbasis zum 
verwendeten Analysedatensatz anzusehen. Die Gegenüberstellung zentraler haus-
halts-, personen-, und mobilitätsbezogener Merkmale mit der Vergleichsdatenbasis 
zeigte eine weitgehend vernünftige Übereinstimmung (Repräsentativität). Unab-
hängig davon ist – aufgrund der vorwiegend exploratorischen Untersuchungsfrage-
stellung – die Repräsentanz aller Merkmalskombinationen höher zu würdigen als 
die Repräsentativität des Gesamtdatensatzes. 
In der vorliegenden Untersuchung wurde eine verhaltensbezogene Typologie 
,Junger Erwachsener‘ erstellt. Im Ergebnis konnten folgende sechs (Mobilitäts-) 
Typen extrahiert werden: 
- Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten Distanzen 
- Multimodale 
- Arbeitende Traditionalisten 
- Wahleingeschränkte Bildungsorientierte 
- Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge 
- Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen 
Die gefundenen Gruppen ließen sehr typische Verhaltensspezifika erkennen und 
sie unterschieden sich untereinander deutlich. Das Ergebnis einer logistischen Re-
gression zeigte, dass soziodemografische Variablen bereits einen hohen Beitrag zur 
Varianzaufklärung leisten. Durch ihre wechselseitige Abhängigkeit zu raumstruk-
turellen Größen ergaben sich bei Einbeziehung beider Beschreibungsbereiche keine 
bedeutenden Verbesserungen des Modells. Die gerechneten Testmodelle deuteten 
darauf hin, dass erstgenannte Variablengruppe – bei der Bildung von Hauptef-
fektmodellen und zunächst Aufnahme von raumstrukturellen Variablen sowie an-
schließender Ergänzung durch soziodemografische Faktoren – schrittweise an Sig-
nifikanz verliert. 
Die Frage nach Ursache und Wirkung ließ sich an dieser Stelle nicht beantwor-
ten, jedoch wird eine gegenseitige Abhängigkeit zwischen Raumstruktur und 
Haushalts- bzw. Personenmerkmalen deutlich. Als einziger Indikator blieb die La-
gegunst im Modell enthalten, welcher für das Gesamtmodell keine Signifikanz 
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aufwies, jedoch der einzige raumstrukturelle Faktor war, der im referenzgruppen-
bezogenen Vergleich zumindest eine Gruppe – die Multimodalen – signifikant von 
den übrigen Gruppen trennte. 
Elf Einflussgrößen fanden schlussendlich Eingang zur Modellierung soziodemo-
grafischer und raumstruktureller Merkmale. Diese ermöglichten eine sehr gute in-
haltliche Beschreibung der Typologie. Die Typologie konnte daher als Grundlage 
zur weiteren anwendungsbezogenen Operationalisierung herangezogen werden. 
Im Folgenden werden die inhaltlichen Erkenntnisse zu den sechs Clustern zu-
sammengeführt. Dazu wird jede Gruppe separat vorgestellt. Einzelne Übersichten 
stellen die wesentlichen (deskriptiven) Gruppenspezifika in Bezug auf Mobilitäts-
verhalten, Soziodemografie und Raumstruktur dar und versuchen die Zusammen-
hänge möglichst stark vereinfacht zu abstrahieren381. Darüber hinaus wird aus 
Sicht des Autors für jede Gruppe exemplarisch ein Fall beschrieben, wie das Ver-
halten und dessen Rahmenbedingungen für ein Mitglied des jeweiligen Verhaltens-
typs aussehen könnten. Es ist zu betonen, dass diese sechs fiktiven Personen na-
türlich nur beispielhaft für eine ganze Reihe möglicher Gruppenmitglieder und 
Konstellationen stehen. Sie dürfen jedoch auf keinen Fall als Repräsentanten aller 
Gruppenmitglieder eines Typs angesehen werden, sondern nehmen lediglich die 
Rolle eines Gruppenstellvertreters ein. 
6.2.1 Die geschäftlich mobilen Optimierer mit weiten Distanzen 
Im ersten Cluster – der gefundenen Typologie – konzentrieren sich ,Junge Er-
wachsene‘, welche die Bezeichnung Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten Dis-
tanzen erhielten. Diese Gruppe umfasst 115 von 905 Personen, was knapp 13 Pro-
zent der verwendeten Analysedatenbasis darstellt. Abbildung 6-1 gibt eine Kurz-
charakteristik zur vereinfachenden Abstraktion. 
Das herausragende Alleinstellungsmerkmal dieser Gruppe ist das Vorhandensein 
von dienstlich-geschäftlich begründeten Aktivitäten neben den eigentlichen Wegen 
zur Arbeit. In der Folge haben die ,Jungen Erwachsenen‘ der Gruppe etwa 50 
Prozent ihrer Wochenwege (ohne Heimwege) zu Pflichtaktivitäten. Ein hoher 
Grad an (motorisierter) Zwangsmobilität, insbesondere auch aufgrund der im 
Vergleich besonders weiten Wege, ist die Folge. Geschäftlich mobile Optimierer 
versuchen gerade werktags, Aktivitäten sinnvoll zu verknüpfen. Mit im Mittel drei 
Wegen pro Ausgang zeigen sie an Werktagen im Vergleich zu den übrigen Clus-
tern die höchste Verknüpfungshäufigkeit. 
                                  
381  Ein im Ansatz ähnlicher Versuch zur Kurzcharakterisierung einer gefundenen Clusterlösung wurde 
auch von BERGER (2004, S. 189) unternommen. 
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Abbildung 6-1: Kurzcharakteristik ,Junger Erwachsener‘ – C1: Geschäftlich mobile Optimierer  
mit weiten Distanzen 
In Bezug auf die genutzten Verkehrsmittel sind Geschäftlich mobile Optimierer 
vor allem Pkw-orientiert. Dies ist u. a. auch damit zu begründen, dass innerhalb 
der Gruppe ländliche Gemeinden und Kleinstädte die am häufigsten anzutreffen-
den Wohnstandorte sind und demnach eine zügige ÖV-Verbindung zum Arbeits-
platz eher untypisch ist. Im Umkehrschluss sind Parkprobleme am Arbeitsplatz 
oder an der Wohnung eher selten vorhanden. Der Verhaltenstyp zeigt mehrheit-
lich keine Besonderheiten im Wochenverlauf, was auf relativ regelmäßige und wie-
derkehrende Handlungsmuster schließen lässt. Geschäftlich mobile Optimierer ha-
ben den im Vergleich geringsten Krankenstand (3 %). Jeder vierte der Gruppe 
gab an, eine über Krankheit bzw. Urlaub hinausgehende Besonderheit innerhalb 
der Stichtagswoche gehabt zu haben. Jedoch werden in den Wochen mit Beson-
derheiten Wege zu Pflichtaktivitäten nur geringfügig reduziert. 
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Geschäftlich mobile Optimierer sind eher Männer, welche das 30. Lebensjahr 
bereits überschritten haben. Zwei von drei Personen haben als Schulabschluss die 
Hochschulreife. Sie verfügen über ein vergleichsweise hohes Einkommen und leben 
vorwiegend in Zwei- bis Dreipersonenhaushalten und demzufolge nur selten allein. 
Acht von zehn Personen sind erwerbstätig, die meisten davon vollzeiterwerbstätig. 
Es gibt nur wenige Haushalte in denen kein Pkw verfügbar ist, im Gegenteil: 
Meistens sind sogar zwei und mehr Pkw vorhanden. Carsharing spielt in dieser 
Gruppe nach Datenlage hingegen überhaupt keine Rolle. 
 
Arne, 34 Jahre, vollzeitberufstätig, Hochschulreife, kein Kind, Zweipersonenhaus-
halt, Zwei Pkw im Haushalt 
Arne ist ein typischer Mittdreißiger. Familiengründung war für ihn bislang noch 
kein wirkliches Thema – die Karriere sollte zunächst erst einmal im Vordergrund 
stehen. Er lebt unverheiratet in einer Partnerschaft. In seinem Haushalt existieren 
zwei Pkw, so dass sowohl er als auch sein Partner voneinander unabhängig und 
ohne Absprache mobil sein können. Arne hat studiert und steht heute mit beiden 
Beinen im Leben. Er hat einen anstrengenden und zeitaufwendigen Job in engem 
Kontakt mit einer Vielzahl von Kunden. Zu den Kundenterminen fährt er mit 
dem Pkw. Da Arne einen relativ vollgepackten Tagesablauf hat ist er gezwungen, 
sein begrenztes Zeitbudget zu optimieren. Daher verbindet er Aktivitäten häufig 
miteinander, kommt abends in der Regel erst spät nach Hause zurück. In größeren 
Umfang zu Partys gehen, kann er sich werktags daher nicht erlauben. Zur Ent-
spannung geht Arne abends noch joggen. Sonst ist er kaum zu Fuß unterwegs. 
Arne ist auf den Pkw fokussiert und nutzt diesen für seine zum Teil sehr langen 
Wege zwischen den Standorten seiner Aktivitäten intensiv. Individualität, Selbst-
bestimmtheit und Flexibilität sind für Arne außerordentlich wichtig. 
 
6.2.2 Die Multimodalen 
Den zweiten Verhaltenstyp formieren ,Junge Erwachsene‘, welche als Multimodale 
bezeichnet wurden. Zu dieser Gruppe gehören 119 der 905 Personen (13 %), wo-
mit die Multimodalen in etwa gleich häufig im Analysedatensatz vertreten sind, 
wie die ,Jungen Erwachsenen‘ des ersten Clusters. Abbildung 6-2 zeigt eine Kurz-
charakteristik zum Verhaltenstyp. Multimodale zeichnen sich dadurch aus, dass 
sie in Bezug auf die Verkehrsmittelorientierung vorwiegend auf den Mobilitätsver-
bund (Öffentlicher Verkehr, Radverkehr und Zu-Fuß-Gehen) setzen. Nur ein 
Fünftel aller Wege wird mit dem Pkw zurückgelegt, wobei es sich interessanter-
weise bei der Hälfte dieser Fahrten um Pkw-Mitfahrerwege handelt. 
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Hinweis:  Aktivitätszwecke wurden abgekürzt mit W – Wohnen, A – Arbeit, B – (Aus-)Bildung,  
D – dienstlich/geschäftliche Aktivität, E – Einkauf, F – Freizeit, S – Service-Aktivität,  
Die Art der Aktivitätsverknüpfung ist lediglich illustrativ.
Abbildung 6-2: Kurzcharakteristik ,Junger Erwachsener‘ – C2: Multimodale 
Fast acht von zehn Personen leben in Städten mit mehr als 100.000 Einwoh-
nern, also vor allem in Oberzentren mit entsprechenden Angebotsstrukturen so-
wohl des Öffentlichen Verkehrs als auch an Infrastruktur für den Radverkehr. 
Monomodale MIV-Nutzer gibt es im zweiten Cluster im Grunde nicht (drei Pro-
zent). In Bezug auf Aktivitätstyp führen ein Viertel aller Wege zur Arbeit (ohne 
Heimwege), wobei weitere dienstlich begründete Aktivitäten kaum vorkommen. 
Daher sind im Umkehrschluss zwei von drei Wegen Freizeit- oder Einkaufswege. 
Im Vergleich zum ersten Cluster werden außerhäusige Aktivitäten etwas seltener 
verknüpft. Durch das in Großstädten insgesamt niedrigere Geschwindigkeitsniveau 
der Verkehrsarten haben Multimodale relativ lange Wegedauern, obwohl die mitt-
lere Entfernung nur halb so weit ist, wie bei Wegen der Geschäftlich mobilen Op-
timierer. Das weibliche Geschlecht überwiegt im zweiten Cluster leicht (58 %). 
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Sehr häufig haben Multimodale als höchsten Schulabschluss die Hochschulreife 
und sind älter als 25 Jahre. Für die Mehrzahl der Personen steht ein Pkw nicht 
regelmäßig zur Verfügung. Mehrheitlich ist dieser weder objektiv im Haushalt 
vorhanden, noch schätzen ,Junge Erwachsene‘ des Clusters (subjektiv) ein, regel-
mäßig über einen Pkw verfügen zu können. Die meisten der Multimodalen besitzen 
eine ÖPNV-Zeitkarte. Sieben von zehn Personen leben – in etwa jeweils zu glei-
chen Anteilen – in Ein- oder Zweipersonenhaushalten. Kinder gibt es nur sehr sel-
ten im Haushalt, weshalb der Verhaltenstyp die im Vergleich geringste mittlere 
Haushaltsgröße aufweist. 
Interessant ist das Tätigkeitsprofil der Multimodalen: Der überwiegende Anteil 
ist erwerbstätig, was sich auch durch einen entsprechend hohen Anteil an Ar-
beitswegen im Cluster ausdrückt. Es gibt darüber hinaus einen durchaus bemer-
kenswerten Anteil Auszubildender, hier vorwiegend nicht in Berufsausbildung be-
findlicher Personen und demnach vordergründig Studenten. Augenscheinlich job-
ben die Studenten des multimodalen Clusters, um den eigenen Lebensunterhalt zu 
sichern. Dies ist daraus ersichtlich, dass sich bei berichteten Normalwochen ge-
genüber Wochen mit Besonderheiten das Verhältnis von Wegen zur Ausbildung 
gegenüber den Wegen zur Arbeit für die Auszubildenden des Clusters genau um-
kehrt. 
 
Constanze, 27 Jahre, vollzeitberufstätig, Hochschulreife, kein Kind, Zweiperso-
nenhaushalt, kein Pkw im Haushalt 
Constanze lebt in einer Partnerschaft. Mit ihrem Partner wohnt Constanze seit 
kurzen auch zusammen. Es gibt zwar keinen Pkw im Haushalt über den sie regel-
mäßig verfügen kann, jedoch fährt Constanze schon gelegentlich mit dem Pkw ih-
rer Eltern und vor allem hin und wieder auch gerne mal im Pkw mit. Ihre gute 
Ausbildung ermöglicht es ihr, Vollzeit in einem Büro zu arbeiten. Sie hat eine 
ÖPNV-Zeitkarte, fährt aber auch gern mit dem Rad oder geht zu Fuß. Dadurch, 
dass Constanze als typische Großstadtbewohnerin über die verschiedenen Mobili-
tätsoptionen gut informiert ist, wählt sie ihr Verkehrsmittel flexibel aus dem ge-
samten Portfolio situationsbezogen aus und nutzt zur Planung ihrer Mobilitäts-
wünsche häufig ihr Smartphone. Auch erste Erfahrungen mit Carsharing konnte 
Constanze schon sammeln und kann sich daher ernsthaft vorstellen, künftig auch 
weiterhin in einem Haushalt ohne eigenen Pkw zu leben. Neben der Arbeit hat 
Constanze viele Freizeitaktivitäten. Aber auch einkaufen geht sie mit großer Lei-
denschaft. Gelegentlich verbindet sie Aktivitäten, jedoch hat ein großer Teil ihrer 
Ortsveränderungen einen direkten Wohnstandortbezug. 
212 Zusammenführung der Ergebnisse  
6.2.3 Die arbeitenden Traditionalisten 
Das zahlenmäßig größte Cluster der Verhaltenstypologie stellt die Gruppe der 
Arbeitenden Traditionalisten. Von den 905 Personen zählen 185, d. h. jeder Fünf-
te (20 %), zu diesem Typ. Abbildung 6-3 zeigt die Kurzcharakteristik zum dritten 
Cluster. Kennzeichnend für die Gruppe ist neben der Hauptorientierung auf ar-
beitsbezogene Wege (42 %, ohne Heimwege) der sehr geringe Anteil verknüpfter 
Aktivitäten bei außerhäusigen Ausgängen. Auch weitere dienstlich motivierte We-
ge gibt es kaum. Insgesamt haben Arbeitende Traditionalisten vergleichsweise we-
nige Wochenwege. Sie sind darüber hinaus sehr stark auf den Pkw fixiert. Weit 
mehr als acht von zehn Wegen werden mit dem Pkw, vorwiegend als Fahrer, ab-
solviert. 
Der Anteil monomodaler Pkw-Nutzer ist innerhalb dieser Gruppe mit 68 Pro-
zent am höchsten. Zu-Fuß-Gehen, die Nutzung des Öffentlichen Verkehrs oder 
Radfahren sind für diese Gruppe eher seltene Ereignisse. Die Personen berichten 
vergleichsweise häufig über Normalwochen (64 %), was darauf schließen lässt, dass 
der Wochenablauf eher durch häufig wiederkehrende Ereignisse und Gewohnheiten 
geprägt wird. 
In Bezug auf die mittlere Wegelänge erreicht die Gruppe nicht ganz das Niveau 
der Geschäftlich mobilen Optimierer, jedoch sind Wege zu den meisten Aktivitä-
ten vergleichsweise weit. Dies liegt natürlich auch an der vorwiegend anzutreffen-
den Wohnlage im Cluster: Arbeitende Traditionalisten haben die geringste nah-
räumliche Lagegunst. Demnach wohnen sechs von zehn der Personen in Landge-
meinden. Großstädter sind kaum im Cluster anzutreffen. Daher fehlt für die meis-
ten Personen eine zügige ÖV-Verbindung zum Arbeitsplatz. Parkprobleme an der 
Wohnung oder am Arbeitsplatz gibt es hingegen selten. Eine Zeitkarte für den 
ÖPNV ist so gut wie nie vorhanden. 
Arbeitende Traditionalisten sind im Cluster tendenziell eher Männer, jedoch ist 
dies bei einer Gruppenbesetzung von knapp über 55 Prozent kein wesentliches 
Charakteristikum. Auffällig ist dagegen, dass der Bildungsstand im Cluster im 
Mittel etwas niedriger ist, als bei den Geschäftlich mobilen Optimierern oder den 
Multimodalen. Neun von zehn Personen gehen einer Erwerbstätigkeit nach. Insge-
samt sind mehr als 75 Prozent der Gruppenmitglieder vollzeitbeschäftigt. Arbei-
tende Traditionalisten leben häufig in Zwei- bis Dreipersonenhaushalten. 
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Abbildung 6-3: Kurzcharakteristik Junger Erwachsener‘ – C3: Arbeitende Traditionalisten 
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Peter, 29 Jahre, vollzeitberufstätig, keine Hochschulreife, kein Kind, Dreiperso-
nenhaushalt, Zwei Pkws im Haushalt 
Peter ist fast dreißig Jahre alt, hat eine Einliegerwohnung im Einfamilienhaus sei-
ner Eltern und arbeitet seit langem als Schlosser bei einem großen Zulieferbetrieb 
der Automobilindustrie. Ein Leben ohne Auto war für ihn nie ein Thema. Seitdem 
er 18 ist, hat er einen Pkw-Führerschein und nutzt diesen auch mit Leidenschaft. 
Für ihn ist Autofahren wichtig. Er braucht seinen Pkw ja schließlich auch, da Pe-
ter auf dem Land wohnt und über die Woche täglich zu seinem Arbeitsplatz fährt 
– der 20 km weit vom Wohnstandortort entfernt ist. Für Peter besteht ein großer 
Teil der Mobilität aus Wegen zur Arbeit oder von der Arbeit nach Hause. Er hat 
zwar auch weitere Aktivitäten, die sich zu etwa gleichen Teilen auf Einkauf und 
Freizeit verteilen, jedoch legt er über die Woche gesehen im Mittel gerade einmal 
drei Wege pro Tag zurück. Ein großer Unterschied zwischen Werktagen und Wo-
chenende gibt es dabei nicht. Am Wochenende fährt Peter statt zur Arbeit eben 
häufig ins Einkaufszentrum, auf die grüne Wiese, oder trifft sich abends mit 
Freunden zum Bowling. 
 
6.2.4 Die wahleingeschränkten Bildungsorientierten 
Etwa 18 Prozent der ,Jungen Erwachsenen‘ des Analysedatensatzes wurden in ei-
nem Cluster zusammengefasst, welches die Bezeichnung Wahleingeschränkte Bil-
dungsorientierte trägt (n = 162). Dabei ist, wie der Gruppenname bereits vermu-
ten lässt, das Hauptcharakteristikum der hohe Anteil an Bildungswegen. Im Mit-
tel werden mehr als fünf Wege pro Woche zur (Aus-)Bildung absolviert. Als wei-
teres wesentliches Merkmal ist zu nennen, dass mehr als sieben von zehn Personen 
über Normalwochen berichten. Durch die große Entfernung zu den Aktivitäts-
standorten gibt es Einschränkungen in der Wahlfreiheit von Verkehrsmitteln. Die 
Wahleinschränkung in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl wird zudem dadurch 
verschärft, dass die Gruppe im Vergleich die zweitniedrigste Quote regelmäßiger 
Pkw-Verfügbarkeit aufweist, obwohl sehr häufig durchaus auch mehrere Pkws in 
den Haushalten vorhanden sind. Dies spricht dafür, dass die Haushalts-Pkws oft-
mals nicht im Besitz der ,Jungen Erwachsenen‘ sind und nur nach Absprache ge-
nutzt werden können. 
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Abbildung 6-4: Kurzcharakteristik ,Junger Erwachsener‘ – C4: Wahleingeschränkte Bildungsorientierte 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte sind trotz ihrer Ausbildungsverpflich-
tungen diejenigen mit dem größten Anteil an Freizeitwegen und auch Wegen in 
den Abendstunden. Knapp jeder fünfte Weg wird abends oder sogar nachts zu-
rückgelegt. Auch absolut gesehen nimmt die Anzahl nächtlicher Aktivitäten im 
Vergleich zu den übrigen Verhaltenstypen die Spitzenposition ein. 
Deutlich mehr als acht von zehn Personen sind unter 25 Jahre alt und mehr als 
neun von zehn Personen befinden sich in Ausbildung. Interessant für diese Gruppe 
ist die Tatsache, dass sich innerhalb der Auszubildenden etwa 30 Prozent in Be-
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rufsausbildung befinden. In den übrigen Clustern sind in Berufsausbildung befind-
liche Personen innerhalb der Auszubildenden eher die Ausnahme und damit vor-
wiegend eher Studenten enthalten. Etwa die Hälfte der Personen besitzt eine 
ÖPNV-Zeitkarte. Innerhalb des Clusters sind eher mittlere und niedrige Einkom-
men vorzufinden. 
Der absolut überwiegende Teil ,Junger Erwachsener‘ des Verhaltenstyps wohnt 
in Drei- und Mehr-Personen-Haushalten (77 %), was insofern besonders bemer-
kenswert ist, dass 97 Prozent der Personen in Haushalten ohne kleine Kinder le-
ben. Daher liegt die Schlussfolgerung nahe, dass ,Junge Erwachsene‘ dieses Clus-
ters entweder zusammen mit den Eltern wohnen – vor allem diejenigen (75 %), 
welche in Landgemeinden leben – oder aber in Wohngemeinschaften, was sicher-
lich dann vorwiegend auf die Studenten innerhalb des Clusters – wohnhaft in eher 
größeren Städten mit entsprechender Hochschulinfrastruktur – zutrifft. Auffällig 
ist weiterhin die Tatsache, dass sich nur ein geringer Anteil der Bildungsorientier-
ten im Urlaub befindet oder über eine anderweitige Besonderheit in der Stich-
tagswoche berichtete. Dadurch wird auch das hohe Maß an Zwangsmobilität und 
Routinen innerhalb dieses Clusters deutlich. 
 
Stefan, 21 Jahre, Auszubildender, kein Kind, Dreipersonenhaushalt, zwei Pkw im 
Haushalt 
Stefan steckt mitten in seiner Berufsausbildung. Dazu muss er je nach Woche un-
terschiedlich oft den Ausbildungsbetrieb und/oder die Berufsschule ansteuern. Er 
nimmt dazu in der Regel den Pkw, obwohl seine Freunde trotz relativ ungünstiger 
Verbindung auch regelmäßig mit den Öffentlichen Verkehrsmitteln fahren. Stefan 
ist in der für ihn komfortablen Lage als Einzelkind bei seinen Eltern zu wohnen. 
Im Haushalt gibt es mehrere Pkw, wodurch Stefan in der Regel zwar schon fragen 
muss, ob er mit dem Pkw fahren darf. Da seine Mutter Ihren Pkw jedoch sowieso 
selten nutzt, ist dieser durchaus häufig verfügbar und steht vor der Haustür. Das 
ist auch praktisch für Stefan, denn das Haus, in dem er mit seinen Eltern wohnt, 
liegt etwas außerhalb, zwar nicht weit von der nächst größeren Stadt entfernt, in 
der er zur Berufsschule geht, jedoch weit genug weg, dass eine zügige ÖV-
Verbindung zum Berufsschulstandort und anderen für ihn wichtigen Aktivitätsge-
legenheiten fehlt. Stefan ist aktiv und hat eine Vielzahl von Freizeitaktivitäten. 
Zweimal pro Woche fährt er zum Fußballtraining auf den Sportplatz. Häufig, vor 
allem am Wochenende, geht er auf Party und kommt erst früh morgens nach 
Hause. Dabei haben seine Ausgänge meistens einen direkten Wohnstandortbezug. 
Zwischenaktivitäten im Ausgang sind eher selten. 
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6.2.5 Die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge 
Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge sind mit 160 von 905 Personen in der Typo-
logie größenordnungsmäßig ähnlich stark vertreten, wie die Wahleingeschränkten 
Bildungsorientierten (18 %). Abbildung 6-5 zeigt dazu eine Kurzcharakteristik. 
Das Hauptmerkmal der Wenigmobilen ist die geringe Wochenwegezahl. Mit im 
Durchschnitt 2,4 Wegen pro Person und Tag liegt die Gruppe deutlich unter den 
Werten, die für alle anderen Cluster zu verzeichnen sind – noch unter den bereits 
niedrigen Werten der Arbeitenden Traditionalisten. Kennzeichnet für die Gruppe 
ist das fast vollständige Fehlen von Pflichtaktivitäten im Wochenverlauf. Mit we-
nigen Ausnahmen führen fast alle Wege zum Einkauf oder zur Freizeit. 
Die Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge sind das einzige Cluster mit einer be-
merkenswerten Anzahl nichtmobiler Tage im Wochenverlauf. Aufgrund der nur 
geringen Anzahl an Aktivitäten ist auch das Wegespektrum begrenzt. Die Ein-
kaufswege sind im Vergleich relativ kurz. Nachts werden nur wenige Wege zu-
rückgelegt. In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl halten sich monomodale MIV-
Nutzer und Multimodale in etwa die Waage. Da die Wohnstandorte der Gruppe 
insgesamt eher städtisch als ländlich zu verorten sind, stehen Verkehrsmittelalter-
nativen zum Pkw und Ziele in vergleichsweise räumlicher Nähe durchaus zur Ver-
fügung. Demnach legen Wenigmobile im Mittel knapp die Hälfte ihrer Wege mit 
dem Pkw zurück, wobei ein größerer Anteil dieser Wege auch Mitfahrerfahrten 
darstellen. 
Interessant ist die soziodemografische Zusammensetzung der Gruppe. Knapp 
vier von zehn Personen befinden sich in Ausbildung. Drei von zehn Personen sind 
gerade erwerbslos. Das Cluster ist der einzige Mobilitätstyp mit relevanten Antei-
len nichterwerbstätiger Personen. Ein Fünftel der Gruppenmitglieder ist vollzeit-
erwerbstätig. Daraus lassen sich im Wesentlichen zwei Grundtypen der Wenigmo-
bilen ableiten: Nichterwerbstätige Personen und Personen mit Pflichtaktivitäten 
jedoch einer Stichtagswoche mit Besonderheiten. 
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Abbildung 6-5: Kurzcharakteristik ,Junger Erwachsener‘ – C5: Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge 
Von zentraler Bedeutung ist in diesem Zusammenhang, in welchen situativen 
Umständen sich die Person in der berichteten Stichtagswoche gerade befand. Es 
wurde bereits an anderer Stelle darauf hingewiesen, dass ein interessanter Aspekt 
der Wochenmobilität grundsätzlich darin besteht, dass augenscheinlich etwa jeder 
vierte Stichtag im „Alltag“ Besonderheiten aufweist. Dadurch liegt der Anteil von 
„Stichtagswochen mit Besonderheiten“ rechnerisch sogar bei knapp über 40 Pro-
zent. Als Folge findet ein bedeutender Anteil der (alltäglichen) Verkehrsmobilität 
in Wochen statt, die nicht zwangsläufig als „Normalwochen“ zu bezeichnen sind. 
Dies bedeutet für das vorliegende Cluster, dass die Auszubildenden und Voll-
zeitbeschäftigten eher angaben, Besonderheiten im Wochenverlauf gehabt zu ha-
ben. Die benannten Besonderheiten führen dazu, dass beispielsweise Wenigmobile 
der Tätigkeitsgruppe Auszubildende (im Cluster zumeist nicht in Berufsausbil-
dung und demnach vorwiegend Studenten) in der Stichtagswoche nur wenige oder 
gar keine Wege zur Ausbildung hatten. Die Besonderheiten betreffen dabei sowohl 
Krankheit (13 %), Urlaub (22 %) sowie andere Besonderheiten (37 %). 
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Für alle Tätigkeitsgruppen übergreifend wurde festgestellt, dass Besonderheiten 
hauptsächlich zu einer größeren Anzahl nichtmobiler Tage führen und demnach in 
normalen Wochen bei Personen mit Pflichtaktivitäten diese Aktivitäten in den 
Daten auch auftauchen. Jedoch liegt die Wegehäufigkeit der Wenigmobilen trotz 
Berücksichtigung dieser Tatsache selbst in Normalwochen unterhalb der Wege-
häufigkeit aller übrigen Gruppen (vgl. Tabelle 5-14). 
 
Sophie, 27 Jahre, nicht erwerbstätig, mit Hochschulreife, ohne Kinder, alleinste-
hend im Mehrpersonenhaushalt, kein Pkw im Haushalt 
Sophie lebt zurzeit vor allem einkaufs- und freizeitorientiert. An sich hat sie eine 
gute Ausbildung. Aufgrund persönlicher Randbedingungen geht sie im Moment 
jedoch keiner regelmäßigen Erwerbstätigkeit nach. Sie hatte schon mal ein Auto, 
im Moment lebt Sophie allerdings ohne, da sie einigen ökonomischen Restriktio-
nen unterliegt. Sophie ist relativ wenig unterwegs, hat sie doch keine Mobilitäts-
zwänge. Sie verbringt den einen oder anderen Tag der Woche gern auch mal zu 
Hause mit ihren Mitbewohnern und lädt sich Freunde ein. Sophie hat außerdem 
eine Stichtagswoche, die Besonderheiten aufweist. Mittwoch sind den ganzen Tag 
Handwerker im Haus, weshalb sie die Wohnung ganztägig nicht verlässt. Ihr Ak-
tionsradius ist häufig auf das nähere Wohnumfeld begrenzt, nicht weil sie nirgends 
hinkommt, denn sie fährt schon auch regelmäßig mit den Öffentlichen, sondern da 
sie sehr städtisch lebt und ihre Gelegenheiten sozusagen um die Ecke hat. Deshalb 
geht Sophie auch gern und regelmäßig zu Fuß. 
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6.2.6 Die Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen 
Das sechste Cluster beschreibt einen Verhaltenstyp, in dem sich hochmobile Per-
sonen konzentrieren, welche sich zudem diversen Verpflichtungen im Haushalt 
ausgesetzt sehen. Dabei zählen 164 von 905 Personen zum sechsten Typ, was wie-
derum etwa 18 Prozent der ,Jungen Erwachsenen‘ des Analysedatensatzes um-
fasst. Abbildung 6-6 stellt wesentliche Merkmale des Verhaltenstyps in einer 
Übersicht zusammen. 
Ein wesentliches Kennzeichen der Gruppe ist eine ausgesprochen große Anzahl 
von Aktivitäten im Wochenverlauf, einschließlich eines beachtlichen Umfangs an 
Aktivitäten zu Service-Zwecken, also Wegen in Begleitung bzw. zum Holen und 
Bringen von Personen oder zur Betreuung. Daneben ist die starke Pkw-
Orientierung der Gruppe herauszustellen. Der ÖPNV spielt im Grunde überhaupt 
keine Rolle und auch Wege mit dem Fahrrad sind im Mittel eher die Ausnahme. 
Demgegenüber werden mehr als sieben von zehn Wegen mit dem Pkw absolviert – 
der Anteil Mitfahrerfahrten ist dabei fast so gering wie innerhalb der Gruppe Ar-
beitender Traditionalisten. Nichtmobile Tage treten so gut wie überhaupt nicht 
auf. Außerdem werden Aktivitäten durchaus häufiger miteinander verbunden. Die 
mittlere Wegeentfernung ist im Vergleich zu den übrigen Gruppen kürzer. Wei-
terhin ist auch der im Vergleich niedrigste Anteil von Wegen in den Abend- und 
Nachstunden zu verzeichnen. 
Interessant erscheint in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass trotz insge-
samt vergleichsweise kurzer Wege sich die Wohnstandorte eher in ländlichen Ge-
meinden wiederfinden und damit die Wohnlage ähnlich einzuschätzen ist, wie es 
bereits bei den Arbeitenden Traditionalisten erfolgte. Demnach treten beispiels-
weise Parkprobleme an der Wohnung im Grunde nur selten auf. 
Der Verhaltenstyp der Hochmobilen mit Haushaltsverpflichtungen wird im We-
sentlichen durch Frauen geprägt. Mehr als 76 Prozent der Gruppenmitglieder sind 
weiblichen Geschlechts. Die Mehrzahl der Personen ist dabei über 30 Jahre alt. 
Acht von zehn ,Jungen Erwachsenen‘ der Gruppe leben in Drei- und Mehr-
Personen-Haushalten. Sieben von zehn Personen wohnen mit Kindern unter 10 
Jahren im Haushalt zusammen, mehr als ein Drittel der Gruppenmitglieder sogar 
mit zwei oder mehr kleinen Kindern. In fast allen Haushalten gibt es einen Pkw. 
Die Mehrzahl der Haushalte besitzt zwei oder mehr Pkw. Eine regelmäßige Pkw-
Verfügbarkeit ist die Regel. 
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 ÖV-Verbindung  
zum Arbeitsplatz 
 Parkprobleme am  
Arbeitsplatz 
 Parkprobleme an  
der Wohnung
Hinweis:  Aktivitätszwecke wurden abgekürzt mit W – Wohnen, A – Arbeit, B – (Aus-)Bildung,  
D – dienstlich/geschäftliche Aktivität, E – Einkauf, F – Freizeit, S – Service-Aktivität,  
Die Art der Aktivitätsverknüpfung ist lediglich illustrativ.
Abbildung 6-6: Kurzcharakteristik ,Junger Erwachsener‘ – C6: Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen 
Die häufigste Tätigkeitsgruppe innerhalb des Clusters stellen teilzeitbeschäftige 
Personen. Es gibt jedoch auch einen jeweils gleichgroßen Anteil vollzeitbeschäftig-
ter und nichterwerbstätiger Personen. Das geschätzte Pro-Kopf-Einkommen ist 
aufgrund der großen mittleren Haushaltsgröße vergleichsweise gering. 
Bemerkenswert sind auch die situativen Verhaltensumstände innerhalb der 
Gruppe. Zwar ist die Mehrzahl der Stichtagswochen ohne Besonderheiten (58 %), 
jedoch sind die Hochmobilen in Wochen mit Besonderheiten die einzige Gruppe, 
die im Vergleich ihre mittlere Wegeanzahl gegenüber Normalwochen nicht nen-
nenswert reduziert. Ein Anteil von zwölf Prozent der Personen gab ab, innerhalb 
der Stichtagswoche krank gewesen zu sein. In diesen Fällen wird häufig eine stark 
reduzierte Anzahl von Wegen zur Arbeit kompensiert durch eine noch größere 
Anzahl von Service-Wegen als in Normalwochen. Von den Gruppenmitgliedern, 
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die über Nichtnormalwochen berichteten, werden demzufolge mehr Servicewege 
(7,7 Wege pro Woche, ohne Heimwege) zurückgelegt, als bei denen, die über 
Normalwochen berichteten (5,9 Wege pro Woche, ohne Heimwege, vgl. Tabelle 
5-15). Dieser Zusammenhang unterstreicht die Bedeutung von Betreuungsaktivitä-
ten innerhalb dieses Clusters und führt bis zu der Annahme, dass womöglich die 
betreffenden Personen nicht selbst krank waren, sondern das Kind – oder eben 
auch die ,Jungen Mütter‘ zusammen mit dem Kind (75 Prozent der Personen, die 
Angaben krank zu sein, waren weiblich). 
 
Anja, 34 Jahre, teilzeiterwerbstätig, zwei Kinder, Vierpersonenhaushalt mit  
zwei Pkw 
Anja ist verheiratet, hat zwei Kinder und lebt zusammen mit ihrem Ehemann in 
einem ländlich gelegenen Reihenhaus im Speckgürtel einer größeren Stadt. Im 
Haushalt gibt es zwei Pkw, so dass Anja und ihr Mann unabhängig voneinander 
über diese verfügen können. Grundsätzlich teilen sich beide Elternteile die Aufga-
ben im Haushalt, jedoch übernimmt Anja als in Teilzeitbeschäftigung befindliche 
Mutter die Hauptlast der Haushaltsverpflichtungen. Beide Kinder werden früh in 
den Kindergarten gebracht und am frühen Nachmittag von Anja auch wieder ab-
geholt. Der restliche Tag besteht aus einer Vielzahl von Aktivitäten. Anja nimmt 
die Kinder mit zum Einkaufen, verbringt zusammen mit den Kindern einen gro-
ßen Anteil ihrer Freizeitaktivitäten und ist auch darüber hinaus mit dem einen 
oder anderen Weg zum Holen und Bringen ihrer Schützlinge auf Tour. Dies führt 
dazu, dass sie abends oder gar nachts nur noch sehr selten das Haus verlässt, es 
sei denn, ihr Mann übernimmt an einem Abend die Kinderbetreuung. Freundin-
nen trifft sie vorwiegend nachmittags. Da diese zumeist im gleichen Alter sind, 
ebenfalls eher ländlich wohnen und auch Kinder haben, stellt dies kein großes 
Problem dar. Sie treffen sich abwechselnd im jeweiligen Wohnumfeld. Während 
die Kinder spielen, lassen sich so ohne Probleme alle Neuigkeiten austauschen. 
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6.3 Relevanz der Erkenntnisse für planerische Zwecke 
Eine Typologie ,Junger Erwachsener‘ auf Basis ihres Verkehrsverhaltens kann auf 
unterschiedlichen Ebenen planerisch von Nutzen sein. Da anhand der Typologie 
der Erkenntnishorizont konkreter Verhaltensweisen, insbesondere zu den Aspekten 
Zwangsmobilität und Verkehrsmittelorientierung erweitert werden konnte, lassen 
sich so erste unmittelbare Rückschlüsse auf eine erfolgsversprechende Platzierung 
von Mobilitätsmarketingmaßnahmen ziehen und die Wirksamkeit der Schaffung 
von Handlungsanreizen und Restriktionen besser abschätzen382. Die sechs Cluster 
unterscheiden sich in ihrer Mobilitätscharakteristik sehr deutlich. Dementspre-
chend wird der Handlungsspielraum für die einzelnen Segmente auch unterschied-
lich bewertet. Die starke Pkw-Orientierung der drei Typen 
- Geschäftlich mobiler Optimierer mit weiten Distanzen (n = 115) 
- Arbeitender Traditionalisten (n = 185) und 
- Hochmobiler mit Haushaltsverpflichtungen (n = 164) 
wird unter ceteris paribus Bedingungen nach Ansicht des Autors nur schwer auf-
zubrechen sein. Die Dominanz von Pflichtaktivitäten aus beruflich motivierten 
Wegen (zur Arbeit, dienstlich geschäftliche Zwecke) und Haushaltsverpflichtungen 
bietet dazu auf den ersten Blick nur wenige Ansatzpunkte. Erschwerend kommt 
hinzu, dass innerhalb dieser Gruppen etwa die Hälfte der Personen bereits über 30 
Jahre alt ist. Die Pkw-Orientierung ist für die drei Gruppen auch auf die augen-
scheinlich bevorzugten Wohnstandorte zurückzuführen. Im Mittel aller drei Clus-
ter wohnen 53 Prozent der ,Jungen Erwachsenen‘ (n = 246) in Orten mit weniger 
als 20.000 Einwohnern. Von diesen Personen verhalten sich 71 Prozent über die 
Woche MIV-monomodal. 
85 Prozent der Personen dieser drei Cluster (bei 85 Prozent der Befragten mit 
Angaben zur ÖV-Verbindung, d. h. 393 von 464) schätzen ein, keine zügige und 
direkte ÖV-Verbindung zum Ausbildungs- bzw. Arbeitsort im Wohnumfeld vorzu-
finden. Demnach ist die daraus resultierende MIV-Zwangsmobilität in hohem Ma-
ße die Konsequenz standortstruktureller Bedingungen. Bei den Hochmobilen mit 
Haushaltsverpflichtungen kommt erschwerend hinzu, dass zur Realisierung der Be-
treuungsnotwendigkeiten der Pkw augenscheinlich als unverzichtbarer Bestandteil 
der Alltagsmobilität wahrgenommen wird. 
                                  
382  Zu Ansätzen zur Beeinflussung individuellen Verkehrshandelns bei der Verkehrsmittelwahl durch 
Direktmarketing siehe BOLTZE ET AL. (2002, S. 7 ff.). 
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Eine grundlegend andere Mobilitätscharakteristik zeigen Personen in den Clus-
tern der 
- Multimodalen (n = 119) und 
- Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge (n = 160). 
Ein bedeutender Anteil der Personen beider Typen, welcher vorwiegend in 
Großstädten mit mehr als 100.000 Einwohnern lebt (ca. 77 % der Multimodalen, 
42 % der Wenigmobilen ohne Mobilitätszwänge), verhält sich bereits in sehr ho-
hem Maße multimodal (im Mittel 87 %). Die Arbeits- bzw. Ausbildungsplätze der 
Personen aus Großstädten befinden sich zudem mehrheitlich im Großstadtkern 
(52 %). Mehr als 60 Prozent der in Großstädten wohnhaften Personen beider 
Cluster besitzen eine Zeitkarte für den Öffentlichen Personennahverkehr. Die bei-
den Gruppen bieten somit vordergründig kein bedeutendes zusätzliches (Kun-
den-)potenzial für Marketingmaßnahmen des Umweltverbundes. 
Das Cluster, welches dem Autor am ehesten als Zielgruppe für verhaltensbeein-
flussende Mobilitätsstrategien geeignet erscheint, ist der Verhaltenstyp der  
- Wahleingeschränkten Bildungsorientierten (n = 162). 
Diese Gruppe nutzt zwar zur Realisierung der Aktivitätsbedürfnisse mehrheit-
lich den Pkw (im Mittel 61 %), jedoch sind die Gruppenmitglieder vergleichsweise 
jung (85 % unter 26 Jahren), fast alle befinden sich in Ausbildung (90 %), 55 Pro-
zent leben in Orten kleiner als 20.000 Einwohnern aber lediglich 31 Prozent der 
Personen verhält sich die Woche über MIV-monomodal. Der vergleichsweise hohe 
Anteil von Personen, der einen Pkw nur nach Absprache nutzen kann (40 %) lässt 
zusammen mit den 17 Prozent der Personen die keinen Pkw-Zugang haben ver-
muten, dass sich eine vollständig habituierte Pkw-Nutzung für die Mehrheit der 
Personen (57 %) noch nicht eingestellt hat.  
77 Prozent der Gruppenmitglieder leben in Haushalten mit mehr als drei Per-
sonen. Dies lässt darauf schließen, dass die ,Jungen Erwachsenen‘ der Gruppe 
mehrheitlich bei den Eltern oder in Wohngemeinschaften leben. Da für diese Per-
sonen in absehbarer Zeit Schlüsselereignisse wie beispielsweise Abschluss der (Be-
rufs-)Ausbildung einschließlich der häufig daraus resultierenden Wohnstandort-
veränderungen eintreten, die gute Hebelmomente zur Beeinflussung von Verhal-
tensweisen bieten, könnte eine frühzeitige Problemsensibilisierung helfen, plane-
risch unerwünschte Verhaltensweisen aufzubrechen. 
Gerade die junge Generation unter 26 Jahren ist in hohem Maße sicher und ge-
übt im Umgang mit Informations- und Kommunikationstechnologie. Das Smart-
phone ist ständiger Begleiter und ermöglicht eine ununterbrochene Konnektivität 
zu Online-Diensten. 
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Der ganz überwiegende Teil der Wahleingeschränkten Bildungsorientierten ist 
in sozialen Netzwerken aktiv. Der private Autobesitz ist wenn dann gerade für 
diese Gruppe bei entsprechenden Angeboten an alternativen Mobilitätsformen 
künftig womöglich am ehesten disponibel. Diese Gruppe stellt demnach nach Auf-
fassung des Autors ein besonders interessantes Segment zur Beeinflussung des 
Verhaltens dar. 
Nicht unerwähnt bleiben soll, dass die Erkenntnisse der Untersuchung mittelbar 
auch für (makroskopische) modellierungstechnische Zwecke nutzbar sind. In klas-
sischen Vier-Stufen-Modellen findet häufig das Konzept der verhaltenshomogenen 
Personengruppen Anwendung. Die erweiterten Kenntnisse zu Verhaltensweisen 
,Junger Erwachsener‘ und die gezeigte Operationalisierung zu verkehrssoziologi-
schen Gruppen ermöglicht es, neue und speziell auf ,Junge Erwachsene‘ zuge-
schnittene (homogenere) Nachfragesegmente innerhalb der Altersklasse 18 bis 35 
Jahre zu bilden. 
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7 Fazit und Ausblick 
7.1 Zusammenfassung 
Eine zu Beginn der Bearbeitung günstige Situation zeitgleich auf Bundes- und 
Kommunalebene erhobener Daten zum Verkehrsverhalten wurde zum Anlass ge-
nommen, ein Forschungsthema auf Basis aktueller Befunde zum Verkehrsverhal-
ten der Bevölkerung mit besonderem Fokus auf ,Junge Erwachsene‘ in Angriff zu 
nehmen. Die Kenntnis von Ursachen und Wirkungen des realisierten Verhaltens 
ist Grundvoraussetzung dafür, zielgruppenspezifische Maßnahmen zur Verhaltens-
beeinflussung zu entwickeln. Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit 
war die (Verkehrs-)Mobilität ,Junger Erwachsener‘, welche sich im Spannungsfeld 
aus Möglichkeiten/Optionen und Zwängen sowie daraus resultierenden Verkehrs-
mittelorientierungen bewegt. Darunter wurden Mobilitätsentscheidungen verstan-
den, die sich aus den Anforderungen und Regelmäßigkeiten der Alltagsorganisati-
on, den periodisch wiederkehrenden außerhäusigen Aktivitätsbedürfnissen und 
-notwendigkeiten sowie den aperiodisch, aber im Wochenablauf auftretenden Ein-
zelereignissen und Besonderheiten ergeben und keine aus nicht alltäglichen Anläs-
sen resultierenden Tagesreisen oder Reisen mit Übernachtungen sind. 
Der methodische Schwerpunkt der vorliegenden Untersuchung lag auf der Bil-
dung einer Typologie des Verkehrsverhaltens ,Junger Erwachsener‘. Die Zielgrup-
pe wurde über das biologische Alter abgegrenzt und umfasste Personen im Alter 
von 18 bis 35 Jahren. Die verwendete empirische Grundlage zur Typologisierung 
bestand aus Daten des „Deutschen Mobilitätspanels – MOP“. Die Stichprobe ge-
nerierte sich aus den Erstteilnehmern und damit dem Jahr der Erstteilnahme. 
Eine klare Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes ermöglichte es zu-
nächst, besonders relevante Begriffe zu identifizieren und zu definieren. Im theore-
tischen Teil der Arbeit erfolgten in einem ersten Schritt die wissenschaftliche Ein-
ordung und der Versuch einer Strukturierung des stark interdisziplinär besetzten 
Forschungsfeldes. Die Darstellung unterschiedlicher konzeptioneller Ansätze zur 
Erklärung von Verhalten ermöglichte es, verschiedene Blickrichtungen zum Ver-
ständnis von Entscheidungs- und Informationsverarbeitungsprozessen zu gewin-
nen, vergleichend zu beurteilen und in die eigenen Analysen zu integrieren. 
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Die theoretische Auseinandersetzung mit Ansätzen zur Erklärung von Ver-
kehrsverhalten führte im Ergebnis dazu, das Verhalten im Rahmen einer hand-
lungsorientierten Betrachtungsweise in verschiedene relevante Aspekte zu zerle-
gen. Dies diente vor allem der vereinfachenden Abstraktion eines hochkomplexen 
Konstrukts und ermöglichte es, weitgehend einfach handzuhabende und interpre-
tierbare Indikatoren herauszuarbeiten und diese im Anschluss für die Analyse auf-
zubereiten. Die ausgewählten Indikatoren gewährleisteten eine breit angelegte Be-
schreibung unterschiedlicher Dimensionen eines aktivitätsbasierten Verkehrsver-
haltens. 
Im Anschluss wurden geeignete und in den Sozialwissenschaften erprobte Ver-
fahren zur Ähnlichkeitsmessung eingesetzt, um möglichst verhaltensähnliche Per-
sonen zu typologisieren. Eine clusteranalytische Klassifizierung ermöglichte die 
Erstellung einer Typologie auf weitgehend objektiver statistischer Grundlage. Die 
Verhaltenstypologie konnte im Anschluss anhand soziodemografischer Indikatoren 
und raumstruktureller Kriterien beschrieben werden. Der zum Einsatz gekommene 
Multimethodenansatz ermöglichte es, verfahrenstechnische Probleme in voneinan-
der unabhängige Teilaufgaben zu trennen und im Anschluss die statistischen Teil-
probleme adäquat zu behandeln. 
Die sechs gefundenen Gruppen lassen sehr typische Verhaltensspezifika erken-
nen und unterscheiden sich untereinander deutlich. Die Typologie ist statistisch 
stabil. Die ausgesprochen hohe Klassifikationsgüte der Diskriminanzanalyse sowie 
gute Reproduzierbarkeit der Gruppen bei Verwendung anderer Verfahren und 
Ähnlichkeitsmaße spricht für ein hohes Maß an Validität und Reliabilität der Ty-
pologie. 
Die Benennung der Cluster erfolgte auf Basis dominanter Verhaltensweisen wo-
bei die wesentlichsten Punkte nachstehend genannt werden: 
- C1: Viele Arbeits- und Dienstverpflichtungen, stark Pkw-orientiert, Aktivi-
tätsverknüpfung, weite Wege  Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten 
Distanzen 
- C2: Breites Aktivitätsspektrum (Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitaktivitäten), 
keine monomodalen MIV-Nutzer, stark ÖPNV- und nichtmotorisiert-
orientierte Verkehrsmittelnutzung, teilweise Aktivitätsverknüpfung  Mul-
timodale 
- C3: Regelmäßige berufsbedingte Aktivitäten am Arbeitsplatz, kaum weiter-
führende dienstliche Verpflichtungen, stark Pkw-orientiert, kaum Aktivi-
tätsverknüpfung  Arbeitende Traditionalisten 
- C4: Viele regelmäßige Pflichtaktivitäten zur (Aus-)Bildung, viele Freizeitak-
tivitäten insbesondere auch nachts, nicht alle Verkehrsmitteloptionen ver-
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fügbar oder uneingeschränkt, d. h. ohne Absprache, wählbar  Wahleinge-
schränkte Bildungsorientierte 
- C5: Sehr wenige Aktivitäten, keine Pflichtaktivitäten, mehrere nichtmobile 
Tage v. a. durch Besonderheiten im Wochenverlauf  Wenigmobile ohne 
Mobilitätszwänge 
- C6: Sehr viele Aktivitäten, sehr breites Aktivitätsspektrum, ausgeprägte Be-
treuungs- und Begleitnotwendigkeiten, wenige außerhäusige Aktivitäten in 
den Abend- bzw. Nachtstunden, sehr stark Pkw-orientiert, Aktivitätsver-
knüpfung  Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen 
Die Typologiebildung kommt in Bezug auf die Aspekte Zwangsmobilität und 
Verkehrsmittelorientierung zum Ergebnis, dass multimodale Verhaltensweisen bei 
,Jungen Erwachsenen‘ durchaus zu finden sind und diese zudem ein eigenes Clus-
ter formen. Allerdings zeigt die Typologie auch, dass ,Junge Erwachsene‘ insge-
samt eher Pkw-orientiert agieren und vielfältige Mobilitätszwänge auftreten. Diese 
resultieren aus der Lage der Aktivitätsgelegenheiten zum Wohnstandort (räumli-
chen Mobilitätszwänge), den zur Verfügung stehenden Verkehrsmittelalternativen 
(modale Mobilitätszwänge) und einem bedeutenden Anteil Pflichtaktivitäten im 
Wochenverlauf (sachliche Mobilitätszwänge). 
Als bemerkenswert erscheint dem Autor in diesem Zusammenhang die Tatsa-
che, dass die Wohnlage ,Junger Erwachsener‘ unterschieden nach Gemeindegröße 
ein sehr differenziertes Bild zeigt: Etwa vier von zehn der ,Jungen Erwachsenen‘ 
wohnen in Gemeinden mit weniger als 20.000 Einwohnern und nur etwa jeder 
dritte ,Junge Erwachsene‘ hat seinen Lebensmittelpunkt in einer Großstadt mit ab 
100.000 Einwohnern383. Die zum Teil sehr differenzierten Verhaltensmuster sind 
Folge ganz unterschiedlicher Bedürfnisse aufgrund sich unterscheidender individu-
eller Lebenslagen und Rollenverständnisse innerhalb der Gruppe ,Junger Erwach-
sener‘. 
Die sechs Verhaltenstypen lassen sich anhand soziodemografischer und raum-
struktureller Merkmale identifizieren und beschreiben. Elf wesentliche Einflussgrö-
ßen fanden Eingang zur Modellierung exogener Einflussfaktoren. Die Faktoren 
ermöglichen eine gute inhaltliche Erklärung der Clusterlösung. Die Typologie 
konnte daher als Grundlage zur weiteren anwendungsbezogenen Operationalisie-
rung herangezogen werden. Einige wesentliche Auffälligkeiten werden für die ein-
zelnen Gruppen im Folgenden zusammengefasst und herausgestellt: 
                                  
383  Entsprechend der für das gesamte Bundesgebiet repräsentativen Datengrundlage MiD 2008. Diese 
räumliche Verteilung ,Junger Erwachsener‘ nach Ortsgröße trifft der verwendete Analysedatensatz 
des MOP ebenfalls recht gut. 
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- Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten Distanzen: Vorwiegend Männer, 
mehrheitlich 31–35 Jahre alt, hauptsächlich vollzeitbeschäftigt, kein Car-
sharing 
- Multimodale: Mehrheitlich ohne Pkw, hoher Bildungsstand, überwiegend 
ÖV-Zeitkarte vorhanden, häufig allein im Haushalt, selten Kinder, kleiner 
jedoch signifikanter Anteil Carsharing, eher lagegünstige Wohnstandorte 
(76,5 % in Großstädten ≥ 100.000 EW) 
- Arbeitende Traditionalisten: Pkw vorhanden, seltener Hochschulreife, kaum 
ÖV-Zeitkartenbesitz, hoher Anteil Vollzeitbeschäftigte, geringe Lagegunst 
(58,4 % an eher ländlichen Wohnstandorten und in Kleinstädten < 20.000 
EW) 
- Wahleingeschränkte Bildungsorientierte: vorwiegend sehr jung (18–25), häu-
fig mit ÖV-Zeitkartenbesitz, fast alle in Ausbildung, keine Kinder im Haus-
halt, nahezu kein Carsharing, geringe Lagegunst (nur 27,8 % in Großstädten 
≥ 100.000 EW) 
- Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge: Eher weiblich, überwiegend erwerbslos 
oder in Ausbildung, teilweise lagegünstiger Wohnstandort (66,2 % in Mittel- 
und Großstädten ≥ 20.000 EW) 
- Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen: Vorwiegend weiblich, mehrheit-
lich über 30 Jahre alt, höchste Pkw-Verfügbarkeit, vorwiegend teilzeit- oder 
nichterwerbstätig, ganz überwiegend Kinder < 10 Jahre im Haushalt, eher 
mäßige Lagegunst (nur 24,4 % in Großstädten ≥ 100.000 EW) 
Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurde im Anschluss der Versuch un-
ternommen, objektive und damit im Idealfall prognosefähige Merkmale zur Bil-
dung verkehrssoziologischer und weitgehend verhaltensähnlicher Personengruppen 
zu nutzen. Dabei konnten 18 Gruppen gebildet werden, die eine hohe Zuord-
nungsaffinität zu einem der sechs Cluster zeigten. Innerhalb dieser 18 Gruppen 
konzentrieren sich knapp 80 Prozent der Personen des Analysedatensatzes. 
Die aus den zuvor gefundenen Arbeitsschritten gewonnen Ergebnisse und Er-
kenntnisse ermöglichten es, Empfehlungen zur Nutzung der Typologie für die 
Verkehrsplanung abzuleiten. Die in sechs Gruppen segmentierte Bevölkerung 
,Junger Erwachsener‘ kann durch Maßnahmen der beeinflussenden Verkehrspla-
nung zielgerichteter angesprochen werden als die Gesamtgruppe. Für die sehr un-
terschiedlichen Segmente erscheinen nach Ansicht des Autors insbesondere Maß-
nahmen der Handlungsfelder Aufklärung und Wissensweitergabe, Vermittlung von 
Wertvorstellungen, Aufzeigen bestehender Handlungsalternativen, Darstellen der 
Handlungskonsequenzen sowie Schaffung von Handlungsanreizen und -restrik-
tionen erfolgsversprechend. Die Ergebnisse der Arbeit lassen künftig eine zielgrup-
penspezifischere Positionierung von Mobilitätsstrategien und -angeboten zur 
nachhaltigeren Beeinflussung von Verhaltensweisen erwarten. 
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7.2 Weiterer Forschungsbedarf 
Die vorgestellte Untersuchung hat die eingangs gesteckten Ziele erreicht. Es konn-
te eine Verhaltenstypologie bereitgestellt werden, die nach Ansicht des Autors gut 
für planerische Zwecke nutzbar ist. Dabei ist besonders hervorzuheben, dass die 
logische Nachvollziehbarkeit und inhaltliche Beschreibbarkeit der Clusterlösung 
ein Hinweis für Konsistenz und Wirksamkeit der eingesetzten Verfahren ist. Un-
abhängig davon wirft die Untersuchung weitere Fragen auf, die einen Ausgangs-
punkt für künftige Forschungsarbeiten darstellen. 
Die vorliegende Studie bediente sich einem handlungsorientierten Lebenslagean-
satz, in dem über situative Bedingungen der Person und des Haushalts versucht 
wurde, Verkehrsverhaltensspezifika ,Junger Erwachsener’, die aus der gebildeten 
Typologie heraus resultieren, zu erklären. Interessant wäre daher inwieweit kon-
krete Variablen zu Übergängen bzw. auch zurückliegenden Schlüsselereignissen 
(z. B. letzter Umzug, Anschaffungszeitpunkt des Pkw, Geburt eines Kindes) einen 
Erklärungsbeitrag leisten. Derartige Einflüsse werden durch den rollentheoreti-
schen Ansatz implizit vorausgesetzt. Inwieweit diese Ereignisse jedoch reale Ver-
haltensänderungen bewirken und ob sich diese dauerhaft verstetigen, bleibt offen. 
Dieser Frage wurde in der vorliegenden Untersuchung nicht nachgegangen. 
Eine weitere Frage, die sich stellt, besteht darin, inwieweit Einstellungsvariab-
len die Verhaltensweisen besser zu erklären vermögen als die soziodemografischen 
und raumstrukturellen Indikatoren. Vor dem Hintergrund der ausgesprochen ho-
hen Erklärungsgüte der verwendeten Variablen wäre die Beantwortung dieser 
Frage von hohem wissenschaftlichem Wert. Fragen nach Einstellungen sind übli-
cherweise kein Bestandteil retrospektiver Haushaltsbefragungen zum Verkehrsver-
halten. Diese Informationen müssten daher in eigens für diesen Zweck konzipier-
ten Befragungen mit entsprechend komplexen Item-Batterien erhoben werden. 
Dabei ist zu beachten, dass Einstellungsfragen zusätzlich zu der Erhebung stich-
tagsbezogener Mobilität und Erfassung personenbezogener soziodemografischer 
Merkmale zu stellen sind, um im Anschluss deren Wirkung innerhalb eines Erklä-
rungsmodells beurteilen zu können. Dazu ist aus Sicht der verkehrsplanerischen 
Verwertbarkeit von Einstellungsvariablen vor allem die Diskussion der Prognosti-
zierbarkeit zu führen. Diese schränkt unter Umständen eine mögliche situative, 
d. h. auf den Zeitpunkt der Datenerhebung bezogene, Überlegenheit von Einstel-
lungsvariablen für eine weiterführende Operationalisierung ein. Weiterhin stellt 
sich die Frage, inwieweit Einstellungen und Präferenzen im Anschluss über sozio-
demografische Merkmale voraussagbar sind. 
Künftiger Forschungsbedarf wird auch in der Frage gesehen, welchen Einfluss 
der relativ hohe Anteil besonderer Ereignisse im Wochenverlauf auf Routinen und 
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Rhythmik ausübt (jeder vierte Stichtag weist für ,Junge Erwachsene‘ – sowohl in 
den MOP-Daten als auch in der MiD-Erhebung – Besonderheiten auf). Ein nicht 
unerheblicher Teil der Alltagsmobilität wird augenscheinlich durch relativ häufige, 
zum Teil unerwartete Ereignisse (Besonderheiten) beeinflusst. Die Frage nach der 
verkehrlichen Wirkung dieser Unregelmäßigkeiten im Wochenverlauf ist nach 
Wissenstand des Autors nicht hinreichend beantwortet. Besondere Ereignisse 
während der Stichtagswoche waren vor allem im Cluster der Wenigmobilen ohne 
Mobilitätszwänge dafür verantwortlich, dass ,Junge Erwachsene‘ hier mit Mittel 
an 1,7 Tagen pro Woche nicht aus dem Haus gehen und im gesamten Cluster 
Pflichtaktivitäten im Grunde vollständig fehlen. Dieses Verhalten scheint men-
genmäßig durchaus ein nicht zu vernachlässigender Bestandteil der Alltagsmobili-
tät ,Junger Erwachsener‘ zu sein. Hier wäre eine Analyse interessant, inwieweit 
derartige Zusammenhänge auch bei anderen Bevölkerungsgruppen auftreten. Da-
mit ist beispielsweise die Alltagsmobilität von Personen ohne Mobilitätszwänge 
(Erwerbslose, Schüler in Ferien, Studenten in der vorlesungsfreien Zeit, Senioren 
u. a.) ein durchaus interessanter Untersuchungsschwerpunkt, da besondere situa-
tive Umstände augenscheinlich keine seltenen Ereignisse darstellen, sondern als 
relevanter Bestandteil des Alltagsverkehrs zu bewerten sind. 
Einen weiteren Aspekt, welcher in der Arbeit nicht zufriedenstellend behandelt 
werden konnte, stellt die Art und Stärke der Ausprägung von Habituierungen im 
Lebenslauf ,Junger Erwachsener‘ dar. Einerseits lässt sich dies grundsätzlich mit 
der Schwierigkeit nur bedingt vorhandener, geeigneter Messindikatoren und defi-
nitorischer Probleme begründen (vgl. Kapitel 3.5.4), andererseits bot auch die Da-
tengrundlage des MOP durch Verwendung des Jahres der Erstteilnahme kaum 
Möglichkeiten, beispielsweise zurückliegendes Verhalten in die Betrachtung einzu-
beziehen. Lediglich die Stichtagswoche selbst und in diesem Fall die Indikatoren 
zum „monomodalen Verhalten über die Woche“ erlaubten vage Interpretationen 
im Hinblick auf Gewohnheiten bei der Verkehrsmittelnutzung. Die Fragen, inwie-
weit sich Elastizitäten verändern, wie „träge“ die Reaktionen von Verkehrsteil-
nehmern bei veränderten Angeboten bzw. Randbedingungen ausfallen oder wo, 
wie und wann sich hier erfolgsversprechend intervenieren lässt, bleiben offen. An-
satzpunkte zur Diskussion dieser Fragen finden sich beispielsweise in GÄRLING & 
AXHAUSEN (2003). 
Eine etwas überraschende Erkenntnis der Studie betrifft die Häufigkeit der Ak-
tivitätsverknüpfung bei außerhäusigen Ausgängen. Während bei Betrachtung des 
gesamten Bevölkerungsquerschnitts bereits aus vorangegangenen Analysen be-
kannt war, dass der Verkettungsgrad von Aktivitäten relativ gering zu sein 
scheint und im Alltag viele Aktivitäten einen direkten Wohnstandortbezug haben, 
wurde für ,Junge Erwachsene‘ zunächst vermutet, dass überdurchschnittlich häu-
fig Zwischenaktivitäten während eines Ausgangs miteinander verknüpft werden. 
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Die Typologie zeigt jedoch eindrucksvoll, dass lediglich drei von sechs Cluster in 
nennenswerter Größenordnung auf Aktivitätsverkettung hinweisen und selbst für 
diese Gruppen (bis auf die Geschäftlich mobilen Optimierer) im Mittel weit weni-
ger als drei Wege je Ausgang mit den vorhandenen Erhebungsinstrumenten ge-
messen werden. In diesem Zusammenhang sollte auch der Frage nachgegangen 
werden, inwieweit die Messinstrumente, i. d. R. stichtagsbezogene Haushaltsbefra-
gungen, in der Lage sind, die Aktivitätsverknüpfungen wirksam zu erfassen, oder 
ob hier ein Instrument-Effekt zu vermuten ist. 
Weiterhin konnte der Aspekt des Mitfahrens und Begleitens in der vorgestellten 
Untersuchung nur sehr begrenzt beurteilt werden. Zwar sind Mitfahrerfahrten im 
Mobilitätspanel erfasst: Wer wen begleitet und warum, ist jedoch selbst im Zu-
sammenspiel mit der vorhandenen Zweckkategorie „Service“ nicht zu beantwor-
ten. Grundsätzlich bieten hier sowohl MiD als auch SrV weiterführende Möglich-
keiten zur Analyse. 
Ein künftig noch stärker an Bedeutung gewinnendes Forschungsfeld stellt nach 
Ansicht des Autors der Einfluss von Informations- und Kommunikationstechnolo-
gie (IKT) auf das Verkehrsverhalten dar. Die Generation „Smartphone“ und der 
damit vielfältigen Interaktionsmöglichkeiten durch ständigen uneingeschränkten 
Online-Zugang zu Informationen und sozialen Netzwerken, bis hin zu neuen Sta-
tuswerten, weg vom traditionellen Statussymbol „Auto“, eröffnen spannende For-
schungsfragen. Ungeklärt ist nach Ansicht des Autors insbesondere die Frage, in-
wieweit IKT zu einer Substitution von außerhäusigen Aktivitäten führt oder sogar 
andere, neue Aktivitätsbedürfnisse und Bewegungsmuster induziert und damit 
IKT unmittelbaren Einfluss auf die Verkehrsentstehung ausübt. Andererseits ist 
zu vermuten, dass IKT das Entscheidungsverhalten, insbesondere durch den stei-
genden Grad der Informiertheit, z. B. in Bezug auf die Wahl von Verkehrsmitteln, 
beeinflusst. 
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7.3 Kritische Reflexion 
Die vorliegende Untersuchung stellt eine Typologie des Verkehrsverhaltens 
,Junger Erwachsener‘ bereit, die durch Verknüpfung unterschiedlicher statistischer 
Methoden den Anspruch erhebt, einen in hohem Maße objektivierten Klassifizie-
rungsvorgang zu gewährleisten. Die Auswahl der Klassifizierungsgrundlage zur 
Beschreibung des Verkehrsverhaltens erfordert stets normative Schlüsse. Einer 
besonderen Sorgfalt bei der Bildung des Indikatoren-Sets war daher ein hoher 
Stellenwert beizumessen. 
Das eingesetzte Variablenkonstrukt ist jedoch nur eine von mehreren Möglich-
keiten zur Operationalisierung unterschiedlicher Dimensionen des Verkehrsverhal-
tens. Der handlungsorientierte Ansatz führt zu einer ausgesprochen stabilen Typo-
logie, welche sich zudem sehr gut auf Basis exogener Variablen beschreiben lässt. 
Es ist jedoch nicht vollständig auszuschließen, dass eine grundlegend andere Ope-
rationalisierung des Verhaltens nicht auch zu einer anderen Lösung führen würde. 
Die komplexe Betrachtung von Aktivitätsmustern/Sequenzen bzw. Tagesabläu-
fen, wie sie beispielsweise BERGER (2004) und SCHLICH (2004) verfolgen, führt zu 
teilweise ähnlich „guten“, für den einen oder anderen Teilaspekt u. U. sogar zu 
etwas „differenzierteren“ Ergebnissen. Der Autor der vorliegenden Studie vertritt 
jedoch die Auffassung, dass die in den genannten Arbeiten eingesetzten Methoden 
der Sequenzvergleichsverfahren (als Grundlage einer anschließenden clusteranaly-
tischen Typologiebildung) keine deutlich „besseren“ oder „stabileren“ Clusterlö-
sungen ermöglichen. 
Die retrospektiven Verhaltenserhebungen (MiD, SrV, MOP) versuchen den 
Spagat zu leisten, auf der einen Seite eine möglichst differenzierte Erfassung aller 
relevanten Verhaltensmerkmale zu ermöglichen, auf der anderen Seite den Befrag-
ten nicht zu überfordern. Die Reliabilität einer Verhaltensbefragung ist maßgeb-
lich von der Verständlichkeit des „Fragebogens“ abhängig. Das Mobilitätspanel ist 
durch seine schriftlich-postalische Erhebungsanlage darauf angewiesen, dem Be-
fragten möglichst einfache und leicht verständliche Kategorien anzubieten. Daher 
ist eine besonders starke Differenzierung, beispielsweise der Zweckkategorien, im 
Panel nicht vorgesehen. Auch eine Erfassung komplexerer situativer Mobilitäts-
umstände, wie das Begleiten durch Haushaltsangehörige oder andere Personen, 
erfolgt im Mobilitätspanel nicht. Dagegen ist die Stärke des Datensatzes vor allem 
in der Erfassung der Verkehrsmobilität über den Zeitraum einer kompletten Stich-
tagswoche und dies für dieselbe Person drei Jahre in Folge zu sehen. 
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Dem Autor ist bewusst, dass die zum Einsatz kommende Methodik und die 
Verwendung verschiedener multivariater Verfahren erhöhte Anforderungen in Be-
zug auf Nachvollziehbarkeit der Verfahrensschritte, insbesondere an den Nichtsta-
tistiker, stellen. Daher wurde versucht, alle relevanten Teilschritte transparent 
und möglichst ausführlich darzulegen. Die sehr umfangreich vorhandene (zitierte) 
sozialwissenschaftliche und statistische Standardliteratur ermöglicht dem interes-
sierten Leser, sich ohne größere Schwierigkeiten mit den einzelnen Verfahren ver-
traut zu machen. 
Der Autor vertritt die Auffassung, dass die verwendete Datengrundlage des 
Mobilitätspanels der Jahre 2002–2007 die Erzeugung einer stabilen und reprodu-
zierbaren Verhaltenstypologie ermöglicht. Aufgrund der Komplexität des zur An-
wendung kommenden Analyseinstrumentariums liegt zwischen dem Zeitpunkt der 
Zusammenstellung der Datenbasis und der Fertigstellung der Arbeit ein recht lan-
ger Zeitraum. Dabei könnte der Vorwurf aufkommen, dass bei Verwendung neue-
rer Daten veränderte Clusterstrukturen die Folge wären. Der Autor ist jedoch der 
Meinung, dass grundlegende Verhaltensänderungen einen gewissen Zeitraum benö-
tigen und die Verwendung aktuellerer Daten keine substanziellen Veränderungen 
der Clusterstruktur ergeben würde. Zum Zeitpunkt des Abschlusses der Untersu-
chung lagen die Paneldaten bis zum Erhebungsdurchgang 2012 vor. Die relativ 
moderaten Veränderungen der aggregierten Panelwerte innerhalb des Zeitraums 
2002–2012 stützen die zuvor genannte Auffassung. Unabhängig davon würden 
weiterführende Analysen bzw. eine Reproduzierung der Analysemethodik mit ei-
ner weiteren, zweiten Datenbasis zur Fundierung der gewonnenen Erkenntnisse 
beitragen. Dieser Arbeitsschritt hätte jedoch den Umfang der vorliegenden Arbeit 
gesprengt. 
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AnzARB_sum 905 2,8 2,8 2,8 0,9 0,081 1,1 0,162 0,0 19,2 11,3 22,7 0,0 4,9 -7,4 12,3
AnzAUSB_sum 905 1,2 0,0 2,4 2,1 0,081 4,2 0,162 0,0 15,2 9,5 19,0 0,0 1,0 -1,5 2,5
AnzEINK_sum 905 3,9 3,1 3,3 1,5 0,081 4,0 0,162 0,0 27,2 13,2 26,4 1,2 5,2 -4,7 11,1
AnzFREI_sum 905 4,8 4,1 3,6 1,3 0,081 2,9 0,162 0,0 24,9 14,4 28,8 2,1 6,8 -5,0 13,9
AnzSERV_sum 905 1,8 0,0 3,3 2,7 0,081 9,1 0,162 0,0 24,4 13,4 26,7 0,0 2,0 -3,0 5,0
AnzDIEN_sum 905 0,8 0,0 2,2 4,8 0,081 29,7 0,162 0,0 22,1 8,9 17,9 0,0 0,4 -0,5 0,9
AnzHEIM_sum 905 9,9 9,5 3,9 0,5 0,081 0,4 0,162 0,0 26,4 15,4 30,8 7,1 12,3 -0,6 20,0
WEGEgew_MoFr 905 20,4 19,0 8,8 0,8 0,081 0,9 0,162 0,7 60,9 35,3 70,5 14,1 25,5 -3,0 42,6
WEGEgew_SaSo 905 5,8 5,8 3,3 0,5 0,081 0,3 0,162 0,0 17,2 13,2 26,4 3,7 7,9 -2,5 14,2
WegeVormittag_KMGEW 905 7,9 6,7 4,9 1,4 0,081 2,6 0,162 0,0 32,6 19,4 38,9 4,9 10,0 -2,8 17,8
WegeNachmittag_KMGEW 905 14,9 14,1 6,8 0,6 0,081 0,5 0,162 0,0 41,6 27,2 54,4 10,1 18,9 -3,2 32,2
WegeNachts_KMGEW 905 3,3 2,8 3,1 1,3 0,081 2,4 0,162 0,0 18,4 12,4 24,8 1,0 4,9 -4,9 10,8
DAU_WEG_Mittel 905 23,5 19,7 13,3 2,0 0,081 6,8 0,162 3,7 119,0 53,2 106,4 15,0 28,7 -5,5 49,2
DIST_ARB_Mittel 905 10,4 3,5 15,6 2,4 0,081 7,4 0,162 0,0 112,0 62,3 124,7 0,0 15,0 -22,5 37,5
DIST_AUSB_Mittel 905 4,0 0,0 10,3 3,6 0,081 14,6 0,162 0,0 80,0 41,4 82,7 0,0 1,3 -2,0 3,3
DIST_EINK_Mittel 905 5,5 3,5 6,3 3,1 0,081 16,2 0,162 0,0 65,0 25,3 50,7 1,5 7,2 -7,0 15,7
DIST_FREI_Mittel 905 11,6 7,1 16,9 5,2 0,081 39,0 0,162 0,0 192,4 67,5 134,9 3,4 14,1 -12,7 30,1
DIST_SERV_Mittel 905 4,0 0,0 8,8 4,2 0,081 24,5 0,162 0,0 85,0 35,3 70,7 0,0 4,0 -6,0 10,0
DIST_DIEN_Mittel 905 7,4 0,0 29,7 6,9 0,081 57,4 0,162 0,0 340,0 118,9 237,7 0,0 0,1 -0,1 0,1
DIST_HEIM_Mittel 905 14,5 9,9 16,8 4,1 0,081 27,2 0,162 0,0 198,2 67,0 134,1 5,2 17,1 -12,6 34,9
AnzFUSS_sum 905 5,2 3,0 6,3 1,8 0,081 3,7 0,162 0,0 40,7 25,2 50,5 0,0 7,9 -11,9 19,8
AnzRAD_sum 905 2,2 0,0 5,1 3,2 0,081 10,9 0,162 0,0 33,6 20,6 41,1 0,0 1,9 -2,8 4,7
AnzMIV_sum 905 16,0 15,5 11,1 0,6 0,081 0,2 0,162 0,0 62,5 44,5 89,0 7,2 23,1 -16,7 47,0
AnzpkwM_sum 905 3,5 2,0 4,3 1,7 0,081 3,4 0,162 0,0 28,5 17,0 34,1 0,0 5,1 -7,7 12,9
AnzOV_sum 905 2,5 0,0 4,5 2,2 0,081 4,8 0,162 0,0 28,5 17,9 35,9 0,0 3,4 -5,1 8,4
NICHTMOBIL_TAGE 905 0,5 0,0 1,0 2,5 0,081 7,1 0,162 0,0 6,0 3,9 7,7 0,0 1,0 -1,5 2,5
ANZ_WEGPROAUSG_MoFr 905 2,5 2,3 0,7 1,7 0,081 4,4 0,162 1,0 6,0 2,7 5,4 2,0 2,7 0,9 3,8



































 Anlagen XV 
Anlage II – Exploratorische und konfirmatorische Faktoren-
analysen 



























































Chi2 = 20,06 df = 3 P = 0,000 Chi2/df =6,78 RMSA = 0,079
NFI = 0,98 GFI =,991 AGFI =,983 CFI =,983 Hoelter‘s N = 512
 
 





































Chi2 = 115,09 df = 17 P = 0,000 Chi2/df =6,77 RMSA = 0,080
NFI = 0,959 GFI = 0,969 AGFI = 0,934 CFI = 0,965 Hoelter‘s N = 263
 
 
 Anlagen XVII 





II e. CFA – Messmodell der acht latenten Faktoren aus der PCA auf Basis des 




Auf die Darstellung der freigegebenen Kovarianzen zwischen den Fehlertermen 
wurde aus Gründen der Übersichtlichkeit verzichtet. Das gefundene Modell er-
reicht folgende Indizes zur Beurteilung der Anpassungsgüte: RMSEA = 0,073 
(UG90 = 0,069; OG90 = 0,078) NFI = 0,942, GFI = 0,933, AGFI = 0.855, 
CFI = 0,951, chi2/df = 5,875, Hoelter’s N ≥ 199. 
 Anlagen XIX 
Anlage III – Diskriminanzanalysen 
III a. Eigenwerte und kanonische Korrelationen der ersten fünf Diskriminanzfunk-
tionen zur Vorhersage der Clusterzugehörigkeit auf Basis der acht latenten Vari-
ablen aus der PCA 
 
Eigenwerte
Funktion Eigenwert % der Varianz Kumulierte % Kanonische Korrelation
1 2,782a 37,7 37,7 ,858
2 1,846a 25,0 62,7 ,805
3 1,160a 15,7 78,4 ,733
4 ,851a 11,5 90,0 ,678
5 ,740a 10,0 100,0 ,652
a. Die ersten 5 kanonischen Diskriminanzfunktionen werden in dieser Analyse verwendet. 
 
III b. Trenngüte (Wilks‘ Lambda) der ersten fünf Diskriminanzfunktionen zur 




Test der Funktion(en) Wilks-Lambda Chi-Quadrat df Signifikanz
1 bis 5 ,013 3871,142 40 ,000
2 bis 5 ,051 2677,959 28 ,000
3 bis 5 ,144 1739,666 18 ,000
4 bis 5 ,311 1048,828 10 ,000
5 ,575 496,597 4 ,000
 
XX Anlagen 
III c. Clusterzentren (Gruppen-Zentroide) der ersten fünf Diskriminanzfunktionen 
zur Vorhersage der Clusterzugehörigkeit auf Basis der acht latenten Variablen aus 
der PCA 
 
Funktionen bei den Gruppen-Zentroiden
K-Means-Clusterlösung auf Basis der  
Clusterzentren hierarchisch 
Funktion 
1 2 3 4 5
Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten 
Distanzen 2,860 2,608 ,143 -,312 ,221 
Multimodale  ,254 -,304 -1,232 ,250 -1,943 
Arbeitende Traditionalisten ,360 -,680 -,073 1,600 ,642 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte -3,007 1,441 ,458 -,022 -,004 
Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge -,216 -,901 -1,386 -1,134 ,860 
Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen  ,584 -1,385 1,776 -,640 -,304 
Nicht-standardisierte kanonische Diskriminanzfunktionen, die bezüglich des Gruppen-Mittelwertes bewertet werden
 
III d. Eigenwerte und kanonische Korrelationen der ersten fünf Diskriminanzfunk-




Funktion Eigenwert % der Varianz Kumulierte % Kanonische Korrelation
1 3,143a 36,5 36,5 ,871 
2 2,241a 26,0 62,6 ,832 
3 1,404a 16,3 78,9 ,764 
4 ,993a 11,5 90,4 ,706 
5 ,824a 9,6 100,0 ,672 
a. Die ersten 5 kanonischen Diskriminanzfunktionen werden in dieser Analyse verwendet.
 
 Anlagen XXI 
III e. Trenngüte (Wilks‘ Lambda) der ersten fünf Diskriminanzfunktionen zur 




Test der  
Funktion(en) Wilks-Lambda Chi-Quadrat df Signifikanz 
1 bis 5 ,009 4233,643 125 ,000
2 bis 5 ,035 2970,718 96 ,000
3 bis 5 ,114 1926,084 69 ,000
4 bis 5 ,275 1146,773 44 ,000
5 ,548 534,230 21 ,000
 
III f. Clusterzentren (Gruppen-Zentroide) der ersten fünf Diskriminanzfunktionen 
zur Vorhersage der Clusterzugehörigkeit auf Basis der 25 transformierten Origi-
nalvariablen 
 
Funktionen bei den Gruppen-Zentroiden 
K-Means-Clusterlösung auf Basis der  
Clusterzentren hierarchisch 
Funktion 
1 2 3 4 5 
Geschäftlich mobile Optimierer mit weiten 
Distanzen 2,595 3,139 ,083 ,498 -,158 
Multimodale  ,487 -,391 -1,190 -,792 1,984 
Arbeitende Traditionalisten ,449 -,550 ,015 -1,564 -,995 
Wahleingeschränkte Bildungsorientierte -3,373 1,252 ,555 ,051 ,107 
Wenigmobile ohne Mobilitätszwänge -,251 -1,028 -1,690 1,254 -,650 
Hochmobile mit Haushaltsverpflichtungen  ,898 -1,530 1,890 ,716 ,322 
Nicht-standardisierte kanonische Diskriminanzfunktionen, die bezüglich des Gruppen-Mittelwertes bewertet werden
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